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La llegada del Afrika Korps al desierto norteafricano condujo a una 
tensa lucha entre las fuerzas británicas y germanoitalianas en dicho 
teatro de operaciones. Con el desplazamiento del eje del esfuerzo 
bélico hacia el área mediterránea, vinieron horas decisivas para las 
fuerzas aéreas que operaban desde Malta. 


La incapacidad de Italia para detener el avan- 
ce de las fuerzas del general sir Archibald Wa- 
vell en el desierto de Libia en el otoño y el 
invierno de 1940 acarreó la intervención ale- 
mana. En febrero de 1941, el teniente general 
Erwin Rommel llegó a Trípoli al frente de un 
pequeño contingente conocido como Deuts- 
ches Afrika Korps. En un comienzo, el mismo 
sólo estaba constituido por unos pocos miles 
de hombres, algunos carros de combate y una 
pequeña fuerza aérea; sin embargo, las carac- 
terísticas del desierto, en particular en la 
franja costera de 2 000 km que va desde la 
frontera egipcia a Trípoli, favorecían al bando 
que contase con líneas de aprovisionamiento y 
comunicaciones más cortas. Cuando Rommel 
inició el ataque, en marzo de 1941, el Afrika 
Korps avanzó sin inconvenientes: el 25 de 
abril las fuerzas británicas se hallaban detrás 
del punto de partida de su anterior ofensiva. 
La guarnición de Tobruk, cuya fuerza princi- 
pal consistía en la 9.* División australiana del 


general L.J. Morshead, quedó encerrada den- 
tro del perímetro fortificado, mientras que las 
fuerzas de Wavell debieron abandonar el vital 
paso de Halfaya y se retiraron hacia la fronte- 
ra egipcia, cerca de Marsa Matruh. Estos de- 
sastres tuvieron lugar simultáneamente con la 
retirada de Grecia y la evacuación de Creta. 
El primer balance de la lucha en el teatro me- 
diterráneo era, pues, francamente desfavora- 
ble para los británicos; no obstante, los com- 
bates que siguieron, pusieron nuevamente en 
cuestión la consistencia de las victorias del Eje 
en el desierto. 

El asalto a Tobruk no se hizo esperar; con 
el refuerzo de la 15.* División Panzer, recién 
llegada a Africa, la contribución de la 5.* Di- 
visión Ligera y fuertemente apoyado por la 
Luftwaffe, el mismo comenzó el 20 de abril de 
1941 a las 20.00 h. Pero la encarnizada resis- 
tencia que se le opuso lo hizo fracasar, y cua- 
tro días después la presión sobre el perímetro 
de Tobruk aflojaba. Ahora la iniciativa estaba 


en manos de los británicos, gracias a las ame- 
nazas que pesaban sobre las líneas de aprovi- 
sionamiento de las fuerzas del Eje, considera- 
blemente alargados a consecuencia de su 
avance. 


«Brevity» y «Battleaxe» 

«Brevity» y «Battleaxe» fueron los nombres 
en código de dos fracasadas contraofensivas 
británicas: el objetivo de la primera era la re- 
cuperación del paso de Halfaya; el de la se- 
gunda, la captura de Cirenaica. 

Ambas operaciones fueron posibilitadas 
por la reciente llegada del convoy «Tiger», 
cargado de provisiones y refuerzos; los barcos 


Los Messerschmitt Bf 109 asestaron un duro golpe a 
los británicos cuando, a comienzos del verano de 
1941, llegó a África el 1/JG 27. Vemos aquí, con un 
eficaz camuflaje, a un Bf 109E-4/Trop perteneciente a 
la JG 27, con base en Ain al-Gazala (foto MARS). 
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Curtiss Tomahawk Mk 11B del 112.? 
Squadron, que estuvo basado en Sidi 
Haneish (Egipto) en el otoño de 1941, 
formando parte de la 258.? Ala durante 
la ofensiva «Crusader». El escuadrón 
había utilizado biplanos Gloster Gauntlet E 
y Gladiator en Egipto, Sudán, Grecia 
y Creta. 


eran portadores de 295 carros de combate y 53 
cazas Hawker Hurricane Mk IA. Estos últi- 
mos resultaban vitalmente necesarios, pues el 
poderío de la RAF en Oriente Medio estaba 
seriamente debilitado. Las fuerzas tácticas y 
de caza formaban una vez más parte del 204." 
Group del comodoro Raymond  Col- 
lishaw, basado en Maaten Bagush. A media- 
dos de abril, los efectivos eran los siguientes: 
6.” Squadron de Cooperación con el Ejército 
(Hurricane y Westland Lysander), en To- 
bruk, junto a los Hurricane Mk IA del 73. 
Squadron; 3.“ Squadron australiano, en Sidi 
Haneish (Hurricane); 14. Squadron, en Burg 
el-Arab, y LG.201 (Bristol Blenheim); un 
destacamento del 24.” Squadron sudafricano, 
en Fuka (Martin Maryland); un destacamento 
del 39.” Squadron en Maaten Bagush (Mary- 
land); el 45. Squadron, en Fuka, con Blen- 
heim B. Mk IV; el 55.” Squadron, también 
con Blenheim, en Zimla. La 257.* Ala, equi- 
pada con Wellington, tenía su base en Shallu- 
fa (cuartel general avanzado en Fuka), con los 
Squadrons n.** 37, 38, 70 y 148. A medida que 
la situación en Tobruk se volvía más difícil, las 
unidades se fueron retirando. En un comien- 
zo, los cazas gozaron del control de tierra de 
la 235.* Unidad Móvil de Radio equipada con 
radar. Al producirse el avance del Eje hacia 
Halfaya, la pequeña fuerza aérea británica vo- 
ló con constancia y sufrió enormemente a cau- 
sa de las condiciones primitivas en que debía 
operar. 


Debilidades evidentes 

El apoyo aéreo con que contaba la opera- 
ción «Brevity» era muy escaso. La contrao- 
fensiva británica comenzó el 15 de mayo de 
1941; el 274.” Squadron protegía con sus Hu- 
rricane a las fuerzas del brigadier W.H.E. 
Gott, mientras que los Blenheim B. Mk IV 
del 14." po ci atacaban las posiciones 
enemigas a lo largo de la costa. Inicialmente, 
los británicos reconquistaron Halfaya, pero se 
detuvieron después de la recuperación de So- 
lum y Capuzzo. Esa limitada acción costó a la 
RAF la pérdida de seis aviones, a cambio de 
ninguna baja del lado alemán. Entonces se or- 
denó a Gott que asegurara Halfaya y mantu- 
viera el paso a toda costa hasta que se iniciase 
la operación «Battleaxe», con un ataque en 
dirección a Tobruk. Pese a que la mayoría de 


Un Messerschmitt Bf 109E de la JG 27 que ha sido 
derribado es observado con interés por la infantería 
británica. Ausentes los Spitfire, los Bf 109 del 
Fliegertilhrer Afrika fueron el elemento decisivo en 
guerra aérea sobre África del Norte (foto Imperial War 
Museum). 
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los 160 Pzkpfw III y IV de las unidades blinda- 
das alemanas carecían de combustible, se con- 
siguió reunir la gasolina suficiente para que el 
coronel von Herff desplegara sus fuerzas, y 
ello condujo a un enconado combate que con- 
cluyó con la retirada del 3.* Coldstream 
Guards. Rommel recuperó el paso de Halfaya 
el 27 de mayo, y comenzó a instalar allí defen- 
sas antitanque. A lo largo de un período de 
dos semanas, la lucha aérea sobre el frente de 
batalla había puesto de manifiesto la obsoles- 
cencia del equipo de la RAF en comparación 
con el de la Luftwaffe. 

Las unidades de la Luftwaffe con base en 
Libia estaban al mando del mayor general 
Stefan Frólich, Fliegerfiihrer Afrika, quien a 
su vez estaba subordinado al X. Fliegerkorps 
de Geisler. En mayo de 1941 el poderío medio 
de las fuerzas del Fliegerfijhrer Afrika era de 
150 aviones, 93 de ellos en servicio. Los ele- 
mentos de reconocimiento consistían en el 
2.(H)/14, con Messerschmitt Bf 110D-3 y 
Henschel H 126B, y en los Junkers Ju 88D-1 
del 2.(F)/123. La ausencia de cobertura de ca- 
zas, por la que Rommel había protestado es- 


Las formaciones de bombarderos en picado Junkers 
Ju 87 constituían un gran peligro para las unidades 
acorazadas británicas que se desplazaban por el 
desierto; en este tipo de ataques, empleaban una 
combinación de bombas grandes y pequeñas para 
lograr el máximo efecto (foto Imperial War Museum). 


truendosamente en marzo, llegó a superarse 
gracias a la llegada a Ain al-Gazala del VJG 
27 del capitán Edu Neumann, con Messersch- 
mitt Bf 109E-7; el 7./3G 26, al mando del te- 
niente Joachim Miúncheberg, se unió a esta 
fuerza en junio. El II/StG 2, equipado con 
Stuka, tenía su base en Tmimi. En Derna se 
hallaban el MIUZG 26, con Bf 110C-4, el 
3./StG 1, con Ju 87B, y el IMLG 1, con Ju 88. 
Estos últimos se adaptaban mal a las condicio- 
nes imperantes en el desierto y poco después, 
tras la captura de Creta, fueron retirados a 
Candía. y 

El contingente italiano en Africa del Norte 
consistía en la V. Squadra, equipada con 246 
Savoia-Marchetti S.M.79 y S.M.84, así como 
con 156 cazas, en gran parte Fiat G.50 Freccia 
y Macchi M.C.200 Saetta. En manos de pilo- 


Bristol Beaufighter Mk IC del 252." 
Squadron del Mando Costero de la RAF, 
con base en el teatro mediterráneo 
desde 1941. El 252.* Squadron fue la 
primera unidad de Beaufighter del 
Mando Costero, y desempeñó un papel 
decisivo en el esfuerzo aéreo aliado en 
el Mediterráneo hasta la finalización de 
la guerra. 


A falta de aviones mejores, la RAF de Oriente Medio 
tuvo que componérselas con los antiguos Hurricane, y 
consiguió con ellos algunos notables éxitos. Vemos 
aquí el vuelo de prueba de un cuarteto de aviones 
recientemente llegados a ese teatro de operaciones 
(foto Imperial War Museum). 


tos hábiles, las prestaciones de los cazas italia- 
nos a baja y media cota igualaban a las de los 
Hurricane y los recién llegados Curtiss To- 
mahawk Mk II. La índole táctica de la guerra 
del desierto, donde la mayoría de los comba- 
tes se libraban por debajo de los 4 500 m, anu- 
ló gran parte de las ventajas de los Bf 109E, 
que tan seriamente habían preocupado a los 
pilotos de los Hurricane. Sin embargo, los 
«Emil» del 1/JG 27 constituyeron un formida- 
ble peligro: así, por ejemplo, el 21 de mayo de 
1941, el 14.” Squadron perdió 5 de sus Blen- 
heim B. Mk IV a manos del Gruppe después 
de regresar de una misión durante la cual ha- 
bían atacado a elementos de transporte del 
Eje sobre la carretera Tobruk-Capuzzo. 


Operación «Battleaxe» 

La Operación «Battleaxe» comenzó el 14 de 
junio de 1941. Las fuerzas británicas partieron 
de Sidi Barrani en una contraofensiva cuyo 
objetivo era socorrer a la guarnición de To- 
bruk y recuperar Cirenaica. Dada la reciente 
pérdida de Creta, resultaba vital aliviar la pre- 
sión del Eje sobre Oriente Medio. El segundo 
día de «Battleaxe», la Western Desert Force 
alcanzó Capuzzo, pero allí fue detenida por 
las defensas de Rommel. Los blindados su- 
frieron pérdidas elevadas, sobre todo debido 
a la precisión y potencia de tiro de los cañones 
de 88 mm. El 17 de junio Rommel contraata- 
có y rechazó a las fuerzas británicas hasta la 
frontera egipcia. 

Los efectivos que la RAF poseía en Oriente 
Medio (ahora bajo el mando del mariscal del 
Aire A.W. Tedder), y que alineó para «Bat- 
tleaxe», comprendían 128 bombarderos y 116 
cazas. Los Hurricane Mk IA y Mk IT equipa- 
ban al 1. Squadron, en Matruh, a los Squa- 
drons n.* 2 y 73, en Sidi Haneish, al 274." 
Squadron, en Gerawla, y al N(AC) Squadron 
en Kasaba; los nuevos Tomahawk IIB del 
250.” Squadron llegaron a Sidi Haneish proce- 
dentes de Mariyut el 14 de junio. Los Blen- 
heim de los Squadrons n.” 14 y 113 se halla- 
ban en El-Daba y Maaten Bagush, mientras 
que los Maryland de los Squadrons n.” 24 y 
39 se encontraban en Fuka. Los Squadrons 
n.* 45 y 55 estaban reequipándose. En Kabrit 
y Shallufa se hallaban los Wellington de los 
Squadrons n.* 37, 38, 70 y 149. 

El primer día del operativo «Battleaxe», los 


Hurricane de los Squadrons n.” 1 y 73 ataca- 
ron Gazala tras haber sido guiados hasta el 
área por dos Maryland del 24.* Squadron su- 
dafricano; los Messerschmitt del 1/JG 27 se 
hallaban en el aire y derribaron tres Hurrica- 
ne y un Maryland. Durante las horas de oscu- 
ridad, los Wellington atacaron Bengazi y las 
líneas de comunicaciones de las fuerzas del 
Eje. El 17 de junio se solicitó a la RAF un 
máximo esfuerzo a fin de que mantuviera su 
ligera superioridad aérea local sobre el campo 
de batalla. Pero las unidades Panzer de Rom- 
mel y los antiaéreos de 88 mm defendieron 
fieramente el territorio. Al anochecer, la 7.* 
División Blindada quedó reducida a 48 carros 
de crucero operativos; entretanto, las bajas de 
la Western Desert Force sumaban 122 muer- 
tos, 588 heridos y 259 desaparecidos. Ade- 
más, habían sido destruidos 27 carros de cru- 
cero y 64 de infantería. En el aire, la lucha 
continuaba: los Blenheim del 113. Squadron 
atacaron vehículos de transporte en las carre- 
teras que unían El-Gubbi, Marana y Barga, 
mientras que su escolta, formada por los 
Squadrons sudafricanos 1 y 2 chocó con el 
vo 27 y el 7./1G 26 sobre El-Adem, donde 
perdió cuatro Hurricane Mk IA. El 73.* Squa- 
dron libró una fiera acción sobre el Trigh Ca- 
puzzo. La operación «Battleaxe» había termi- 
nado con la pérdida de 3 bombarderos y 33 
cazas de la RAF, frente a una contrapartida 
de solamente 10 aviones perdidos por el Flie- 
gerfúhrer Afrika. 

El fracaso de «Battleaxe» se sumó a los re- 
veses sufridos en Al-Aqaila, Grecia y Creta. 
La suerte del Mando de Oriente Medio de la 
RAF se encontraba en su nadir. Esta región 
había sido siempre objeto de escasa atención 
en hombres y material, y las consecuencias se 
veían ahora con toda claridad. Tedder respon- 
sabilizó del fracaso de la RAF a la calidad in- 
dudablemente baja del equipo y al pobre en- 
trenamiento de los pilotos; en efecto, pocos 
de ellos igualaban en esa época la experiencia 
de los hombres de los Jagdflieger de la JG 27, 
y los mejores pilotos de la RAF y del Com- 
monwealth habían sido puestos fuera de 
combate. 


Se restablece el equilibrio 

La tarea era doble: en primer lugar, se tra- 
taba de restablecer el equilibrio cuantitativo y 
cualitativo sobre el desierto, y en segundo tér- 
mino, de atacar las comunicaciones marítimas 
y aéreas del Eje con Africa del Norte. Este 
último cometido recayó sobre todo en las 
fuerzas de mar y aire que operaban desde 
Malta. 

Los cambios introducidos en el mando en 
julio de 1941 incluyeron la designación del vi- 
cemariscal del Aire Arthur Coningham, un 
comandante capaz y experimentado, que se 
hizo cargo del 204.” Group. En el mismo pe- 
ríodo se incrementó el suministro de aviones 
al Oriente Medio: 422 llegaron desde Gran 
Bretaña en junio, cifra que descendió a 263 en 
los dos meses siguientes, pero para volver a 
elevarse a 344 en setiembre. A ello se añadió 
la recepción de equipo norteamericano, espe- 
rado con impaciencia. A partir de junio co- 
menzaron a llegar cantidades crecientes de 


Curtiss Tomahawk IIB y Martin Maryland, a 
los que se unieron en setiembre los Douglas 
Boston Mk III. Los efectivos de la RAF en 
Oriente Medio se elevaron en julio de 1941 a 
la proyectada cifra de 40!/, escuadrones, que 
más tarde aumentaron a 50 y por último a 
62*/, (con un total de 1 046 aviones). Las nue- 
vas aportaciones incluían cuatro escuadrones 
de transporte y otros dos de Beaufighter Mk 
IF (n.% 252 y 272) y Beaufort Mk 1. El equili- 
brio cualitativo se mantuvo gracias a la rápida 
retirada de los Hurricane Mk I y a la introduc- 
ción de los Mk IIB y de unos pocos Mk TIC 
con cuatro cañones de 20 mm. Los pilotos se 
vieron agradablemente sorprendidos por el 
Tomahawk IIB: su Allison V-1710-39F le pro- 
porcionaba una velocidad máxima de 528 
km/h a 4 570 m, y, por lo demás, logró hacer 
valer en combate su agilidad y resistencia. 


Refuerzos 

Sin embargo, quedaba una nube en el hori- 
zonte. En setiembre de 1941, la Luftwaffe ac- 
cedió a la solicitud del Fliegerfúhrer Afrika, 

ue pedía más aviones, en especial cazas; a 
finales de mes, el I1/JG 27 del capitán Wolf- 
gang Lippert se unió a su Gruppe hermano en 
Gazala. Los aparatos del Il Gruppe eran Mes- 
serschmitt Bf 109F-2 y F-4/Trop, este último 
con motores Daimler-Benz DB 601E-1, una 
velocidad máxima de alrededor de 630 km/h a 
6 700 m y armado con un cañón Mauser MG 
151/20 y dos Rheinmetall MG 17 de 7,92 mm. 
Las fuerzas de bombardeos en picado recién 
llegadas, incluían al 1/StG 1 y al Geschwaders- 
tab del SGG 3. Del mismo modo, la V. Squa- 
dra italiana recibió más y mejores cazas; en 
julio, a la 374.* Squadriglia se unieron los 
Gruppi di Caccia Terrestre 153, y 157.%, tam- 
bién con Macchi MC.200, mientras que otras 
unidades seguían luchando con los viejos Fiat 
G.S0 y CR.42. Tal vez los aviones italianos 
que más destacaban en la lucha en el desierto 
fueran los nuevos Macchi MC.202 Folgore del 
1. Gruppo CT, que llegó a Libia en noviem- 
bre de 1941, a tiempo para participar en los 
combates a que dio lugar la operación 
«Crusader». 


Reconquista de Cirenaica 
Cuando el general sir Claude Auchinleck 
programó una ofensiva para mediados de no- 


Un piloto de Hawker Hurricane prueba la 
sincronización de las ocho Browning que constituían el 
armamento del Mk |. Nótese el filtro de aire para 
desierto bajo el morro y el flap abierto en el radiador 
refrigerante (foto Imperial War Museum). 
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Bristol Blenheim B.Mk IV del GRB 1 de 
las Fuerzas Aéreas de la Francia Libre, 
con base en Abu Sueir (Egipto) en 
octubre de 1941. En esta época, los 
Blenheim eran ya obsoletos, incluso 
para el teatro de África del Norte, pero 
seguían constituyendo el elemento más 
importante de la fuerza de bombardeo 
ligero de los Aliados. 


El reconocimiento desde el aire se convirtió en la Il 
Guerra Mundial en un instrumento vital para las 
operaciones militares; el Messerschmitt Bf 110 fue uno 
de los aviones alemanes de mayor éxito en esta 
función. Una tripulación del 2.? Staffel del 
Aufklárungsgruppe 14 espera para embarcar en su Bf 
110C-5, en el que los cañones montados en el morro 
han sido reemplazados por cámaras fotográficas. 


viembre, Tedder procuró reforzar los efecti- 
vos del cuartel general del Western Desert (ex 
204.” Group). Las nuevas fuerzas de caza in- 
cluían los Squadrons n.” 30, 94, 274 y 260 
(Hurricane Mk IT), que fueron enviados a las 
Alas de reciente formación. En la región de 
Sidi Haneish, el Ala n.” 258, a las órdenes del 
capitán de Grupo K.B.B. Cross, comprendía 
en un comienzo los Squadrons sudafricanos 
n.* 1 y 2, así como los n.* 80, 112, 229, 250 y 
260. El comandante de Ala F. Rosier estaba 
al frente de la 262.* Ala, también en Sidi Ha- 
neish, y el Ala n.” 269, al mando del coman- 
dante C.H. Fenton, incluía los Squadrons n.*” 
30 y el 31 y los Grumman Martlet Mk [ del 
805.” Squadron. Se envió un destacamento de 
Beaufighter del 272.” Squadron a Edku (cerca 
de Alejandría), con una base avanzada en Ge- 
rawla. Los «Hurribombers» (Hurricane Mk 
11B) del 80.” Squadron permanecieron en re- 
serva. Al mismo tiempo, se reforzó los bom- 
barderos medios con elementos de los Squa- 
drons n.* 8, 14 y 84, para unirse a la reciente- 
mente formada unidad de franceses libres 
«Lorraine» (Blenheim B. Mk IV) en Fuka. 
Los Blenheim y los Boston prestaban servicio 
en las Alas n.* 261 y 279 y en el Ala n.* 3 de la 
Real Fuerza Aérea de Sudáfrica, al mando del 
coronel Wilmot. 

Durante un período de unos 35 días antes 
de la operación «Crusader», el cuartel general 
del Western Desert concretó su actividad en 
contrarrestar la fuerza aérea enemiga, en un 
intento de lograr la superioridad en el aire so- 
bre la Luftwaffe y la Regia Aeronautica; así, 
se lanzaron ataques sobre los aeródromos del 
sector Derna-Benghazi, efectuándose el máxi- 
mo esfuerzo sobre los campos de aterrizaje de 
Tmimi, que albergaban a los Stuka, y la base 


El Martin Maryland fue uno de los mejores aviones de 
que dispusieron los Aliados durante la campaña de 
1941 en África del Norte. Vemos aquí 16 Maryland del 
24.” Squadron sudafricano (cuatro con el camuflaje 
tierra oscuro/verde oscuro, sustituido posteriormente 
por el de tonos tierra oscuro/gris piedra). 
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de cazas de Ain-al-Gazala. Pero pronto se hi- 
zo evidente que los Bf 109F eran netamente 
superiores 5 Doa Hurricane Mk Il y a los To- 
mahawk. 

Preparada con todo rigor, la operación 
«Crusader» comenzó la noche del 18 al 19 de 
noviembre de 1941, cuando las fuerzas britá- 
nicas sobrepasaron Halfaya y Sollum en un vi- 
goroso ataque sobre Tobruk. Los cañones de 
88 mm y los Pzkpfw III atrincherados procu- 
raban detener el avance, y a los pocos días se 
produjo la feroz lucha conocida como batalla 
de Sidi Rezegh. Triunfaron las fuerzas de Au- 
chenleck, y Rommel se vio obligado a retirar- 
se a causa de las pérdidas sufridas y de la ca- 
rencia de combustible y provisiones. El sitio 
de Tobruk fue levantado el 7 de diciembre. 
En el aire, las fuerzas a las Órdenes del cuartel 
general del Western Desert se enfrentaron 
con unos 190 aviones pertenecientes al Flie- 
gerfúhrer Afrika y unos 240 aparatos de la V. 
Squadra. En diciembre de 1941, el II/JG 27 
fue enviado a Libia, y se destacó al MM/JG 53 
«Pik-As» (As de picas) en Tmimi por un corto 
período. Como consecuencia de los esfuerzos 
de las unidades de aire y mar que operaban 
desde Malta, la Luftwaffe, falta de municio- 
nes y de combustible, debió limitar sus opera- 
ciones a un promedio de 100 salidas diarias 
tras la retirada de Gazala, en la noche del 16 
al 17 de diciembre de 1941. Debido a la pérdi- 
da de varios aeródromos de Cirenaica, algu- 
nas unidades del Fliegerfúhrer Afrika se vie- 
ron obligadas a retirarse a Sicilia, mientras 
que muchos otros Gruppen se replegaban a 
Tripolitania. El 18 de diciembre, los británi- 
cos recobraron Mechili. y cinco días después 
caía el puerto de Benghazi. Rommel era aho- 
ra el perdedor en la guerra de aprovisiona- 
mientos, de la que dependía el éxito de la 
campaña del desierto, y el 6 de enero de 1942 
se retiró a las posiciones defensivas de Al- 
Aquila. El principal responsable de este revés 
del Eje era una pequeña pero eficaz fuerza 
antibuque con base en Malta. 


Con la específica finalidad de hacer frente a 
la cuestión de Malta, Hitler había ordenado el 
traslado del II. Fliegerkorps del general de 
Aviación Bruno Loerzer del frente ruso a Sici- 
lia. La creciente importancia del Mediterrá- 
neo en la estrategia del Eje se puso asimismo 
de manifiesto en el hecho de que la Luftflotte 
II, que también se hallaba en la URSS, fuera 
colocada bajo las órdenes del mariscal Albert 
Kesselring; éste llegó a Roma el 28 de no- 
viembre de 1941 y luego estableció su cuartel 
general en Taormina, Sicilia. Más allá de todo 
esto, no cabía duda de que Auchinleck había 
obtenido una victoria de significativas propor- 
ciones, y que el 8.” Ejército británico (ex 
Western Desert Force) jamás había gozado 
antes de una cobertura aérea tan eficaz. 

Pero la operación «Crusader» había costa- 
do muy cara. Desde el 18 de noviembre hasta 
el 20 de enero de 1942, las pérdidas del Eje se 
elevaron a 232 aviones alemanes y por lo me- 
nos otros 100 de la V, Squadra. Las salidas 
totales de la RAF, incluyendo las realizadas 
desde Malta, sumaron más de 12 000: más de 
300 aviones del Mando de Oriente Medio de 
la RAF habían resultado perdidos o destrui- 
dos. El ejército manifestaba gran desaliento 
ante las pobres prestaciones de los carros Ma- 
tilda Mk I y Crusader Mk II; algo similar suce- 
día en el arre, ante la aparente imbatibilidad 
de los Messerschmitt Bf 109F-4. Independien- 
temente de todas estas consideraciones. se 
vislumbraba ya el impacto que produciría la 
entrada en Japón en la guerra y las inevitables 
interrupciones que sufrirían los envíos de ma- 
terial al teatro africano. 


Próximo capítulo: 
Horas de prueba 
para Malta 
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Northrop F-5 


Los cazas F-5 han roto drásticamente con la tendencia al empleo de 
aviones cada vez más caros y de mayor tamaño, y los desarrollos 


previstos les auguran un futuro 


hasta finales de siglo. El biplaza 


vue ha de prolongarse al menos 
-38, por su parte, ha establecido 


un envidiable récord de seguridad en tareas de entrenamiento avanzado. 


Por lo general, en cada generación de aviones de caza, aparece uno 
que rompe los conceptos convencionales de diseño e incorpora au- 
dazmente ideas nuevas y avances tecnológicos, con lo cual instituye 
una importante nueva tendencia. Un claro ejemplo de estas afortu- 
nadas innovaciones lo constituye la familia de diseños Northrop 
conocida de forma genérica como caza F-5 y entrenador T-38. 
Combinando la aerodinámica de la «regla del área» con reactores 
ligeros equipados con poscombustión y mortíferos misiles Sidewin- 
der, el F-5 significó una importante reducción en el tamaño y coste 
de los cazas, que además proporcionaba a sus usuarios capacidad 
Operativa supersónica. 

A través de los años, el F-5 ha aparecido en tres formas básicas 
distintas: F-SA, F-SE y F-5G. Cada nivel de desarrollo se ha carac- 
terizado por motores más potentes, equipo más avanzado, y refina- 
mientos aerodinámicos, que debidamente combinados han conse- 
guido que el F-5 se convierta en un caza cada vez más poderoso. En 
la actualidad, el F-5G representa un claro avance sobre el F-5E, y 
éste a su vez, sobre el anterior, F-SA. Posee además un considera- 
ble potencial de crecimiento de la planta motriz y desarrollo de la 
planta alar, dispuestos para asegurar su capacidad de combate con- 
tra otros cazas durante los años venideros. 


Los comienzos 

Resulta irónico recordar que antes de la aparición del F-5 y el 
T-38, Northrop no fuera conocida como fabricante de aviones lige- 
ros y que la familia F-5 derivase de un proyecto de caza embarcado, 
misión que no ha realizado jamás. Northrop era famosa por algu- 
nas audaces innovaciones (como corroboran sus alas volantes que 
culminaron en el YRB-49A de 1950), pero los dos programas de 
producción en gran escala de la compañía fueron durante la II Gue- 


rra Mundial el P-61 Black Widow y durante la posguerra el F-89 
Scorpion, ambos grandes y pesados bimotores de caza nocturna. 

El F-89, del que se construyeron 1 435 para la USAF, había con- 
seguido mantener a flote a la compañía, aunque resultaba claro 
que la suspensión de la adquisición de aviones de combate, cuando 
finalizase el conflicto coreano, producirían un descenso en las acti- 
vidades de la compañía. Para asegurar la posición de Northrop en 
el mercado de cazas, el equipo de proyectos comenzó a diseñar un 
producto capaz de enfrentarse a los posibles futuros desarrollos del 
MiG. 

Al objeto de conseguir prestaciones supersónicas resultaba im- 
prescindible emplear motores con posquemadores, pero en aquella 
época había pocos disponibles, por lo cual no debe sorprendernos 
que Northrop comenzase sus estudios basándose en el General 
Electric 379. Lockheed, con ese mismo turborreactor, produjo el 
F-104 Starfighter, que no tuvo demasiado éxito en el seno de la 
USAF y sólo consiguió fabricarse en gran escala, en la variante 
F-104G, para las fuerzas aéreas de la OTAN. El modelo de North- 
rop que compitió con él fue el N-102 Fang. un diseño más radical 
con ala delta alta y estabilizadores bajos. Probablemente en mu- 
chos aspectos resultaba más prometedor que el F-104, pero, en 
1956, al no conseguir el apoyo de la USAF, fue abandonado. 

Tras el rechazo de la USAF, Northrop volvió su atención a la 
Navy, que por entonces poseía una serie de portaviones auxiliares 
cuyas pequeñas dimensiones impedían la utilización desde ellos de 
cazas convencionales. La compañía empezó entonces el diseño de 


El Northrop F-5E representa un importante hito técnico que combina una viable 
capacidad de combate con un precio razonable. El F-5E es empleado por varias 
naciones como caza polivalente, y la USAF lo utiliza también para el entrenamiento 
de pilotos en combate aéreo disimilar (foto US Air Force). 
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Este F-5A-40, ilustrado con un 
contenedor ventral de cohetes, 
pertenece al 341 Mire (escuadrón) de la 
Elliniki Aeroporia (Fuerzas Aéreas de 
Grecia). Este servicio dispone de un 
total de tres escuadrones de F-5: el 341 
y 349, en Nea Ankhialos, y el 343, en 
Tesalónica-Mikra. Cada escuadrón 
cuenta con 21 F-5A y tres F-5B. 


un avión inusualmente ligero, que podía lanzarse con una catapulta 
de modestas prestaciones y ser detenido por un mecanismo de es- 
casa capacidad, por lo que sobre la cubierta sólo se producían pe- 
queñas cargas de apontaje. La clave para conseguir un peso tan 
ligero consistía en diseñar el caza en base a dos pequeños turbo- 
rreactores General Electric J85, de poco peso con respecto al em- 
puje que producían, diseñados en un principio como simples moto- 
res de un solo uso para los misiles McDonnell Douglas Green 
Quail. 

El segundo factor para conseguir este caza ligero consistió en la 
utilización como armamento principal de misiles aire-aire AIM-9 
Sidewinder. Mientras que en los misiles de guía radar se contaba 
con un alto promedio de errores a distancia, como resultado de las 
reflexiones fluctuantes (variación en la amplitud y el origen apa- 
rente de la señal reflejada por el blanco en movimiento rápido), un 
misil infrarrojo de la primera generación busca las toberas del 
avión enemigo y sólo precisa una pequeña cabeza bélica para des- 
truirlo. 

Hubo que cuidar especialmente la aerodinámica para evitar la 
pérdida de prestaciones del pequeño caza, dado que accesorios 
normales como los cierres de la cabina y los soportes subalares 
eran, en proporción al fuselaje, demasiado grandes. Para conseguir 
prestaciones supersónicas se necesitaba combinar empuje de pos- 
combustión (que se incrementa con la velocidad, actuando de he- 
cho el motor como un pulsorreactor) con baja resistencia. Afortu- 
nadamente para la compañía, el concepto de «la regla del área» 
acababa de ser desarrollado por la NASA, cuyas explicaciones afir- 
maban que la sección del avión (medido perpendicularmente al eje 
de vuelo) debería variar de forma muy suave y aproximarse al má- 
ximo de un óptimo matemáticamente especificado. Los diseñado- 
res de Northrop, de acuerdo con esta teoría, entallaron el fuselaje y 
los depósitos de punta alar para suavizar la onda de choque. 

La reducción del peso también dependía de un cuidadoso diseño 
de la estructura y los sistemas. Por ejemplo, Northrop ahorró peso 
en los planos mediante la utilización de depósitos de punta alar o 
de raíles lanzamisiles Sidewinder como masas de balance antibata- 
neo, tal como habían hecho los diseñadores soviéticos cuando utili- 
zaron contrapesos en los bordes de ataque de los planos de los 


El primer Northrop N-156F Freedom Fighter, serial 59-4987, realizó su vuelo 
inaugural el 30 de julio de 1959, pilotado por Lew Nelson. En la foto, despegue 
desde la base de Edwards del primer prototipo de una serie de tres autorizada por el 
departamento de Defensa en mayo de 1958 (foto Northrop). 
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Northrop T-38A Talon del 64.” Squadron 
de Armas de Caza de Nellis, Nevada, 
decorado en uno de los numerosos 
camuflajes «hostiles» utilizados para 
simular el posible aspecto de 
potenciales aviones enemigos. 


A pesar de lucir la inscripción AT-38 Lead-in Fighter, este entrenador armado de la 
USAF debería designarse en la actualidad T-38B. Nótese el contenedor ventral 
Minigun. A lo largo de la carrera del T-38 Talon, la USAF ha preferido emplearlo 
exclusivamente en el entrenamiento de vuelo (foto US Air Force). 


cazas, O como hiciera Boeing cuando equipó a sus modelos 707 y 
747 con motores montados en las alas. Estos pesos, colocados por 
delante del eje torsional, alabean los planos cuando se inclinan. 
con lo que crean cambios en la sustentación que eliminan cualquier 
tendencia a la vibración. De esta forma pueden eliminarse los re- 
fuerzos antitorsión sin que aparezcan fenómenos de bataneo («flut- 
ter»), y por ello pueden utilizar revestimientos delgados. Northrop 
desplazó además los alerones hacia adentro, en dirección al fuse- 
laje, disminuyendo la zona de los planos sometida a esfuerzos de 
torsión. 


El despegue 


La designación original para el nuevo caza era N-156F, con una 
versión biplaza denominada N-156T. A principios de 1956 se pre- 
sentaron a la USAF los dos aviones, en una época en que el Mando 
de Entrenamiento buscaba hacerse con un avión supersónico que 
sustituyera al viejo Lockheed T-33 de entrenamiento avanzado. A 
mediados de ese año, Northrop fue autorizada a construir dos pro- 
totipos del N-156T, rebautizado TZ-156 y después YT-38. 

El 12 de junio de 1959, el piloto de pruebas de la Northrop, Lew 
Nelson, efectuó el vuelo inaugural del YT-38 desde la base aérea 
de Edwards. En esta etapa el avión había sido equipado con reac- 
tores J85-GE-1 sin posquemadores de sólo 953 kg de empuje unita- 
rio; pese a todo, en su tercer vuelo el YT-38 rebasó la barrera del 
sonido. Los T-38 posteriores tenían un par de J85-GE-5 con pos- 
combustión, cada uno de ellos proporcionaba 1 746 kg con lo que 


Este F-5B de la Turk Hava Kuvvetleri 
(Fuerzas Aéreas de Turquía) es 

utilizado por la 1.? Fuerza Aérea Táctica, 
División Aérea Eskisehir. Turquía 

recibió un total de 125 F-5A, 15 F-5B, 

siete F-5A ex libios y 36 RF-5A. En la 1.? 
Fuerza Aérea Táctica equipa tres 
escuadrones, y en la 2.?, o División 

Aérea Diyarbakir, otros tres. 


se conseguía una velocidad máxima de Mach 1.3 a 10 975 metros. 

Entre marzo de 1961 y enero de 1972 se entregaron 1 189 T-38 
La mayoría se utilizaron (y aún se utilizan) para entrenar pilotos de 
la USAF y la Luftwaffe: en épocas más recientes se han suministra- 
do a Colombia, Portugal y Turquía unos pocos ejemplares de T-38 
para sustituir a los anticuados T-33. El peso normal al despegue se 
remonta a 5 262 kg y el área alar del T-38 es de 15,80 m?, 


Juego solitario 

Cuando la USAF le retiró su apoyo, Northrop comenzó el dise- 
ño de detalle del monoplaza N-156F por su propia cuenta, con la 
confianza de que el producto reflejara las necesidades de los miem- 
bros menos poderosos de la OTAN y la SEATO. En mayo de 1958, 
esta apuesta tuvo sus frutos: el Departamento de Defensa estadou- 
nidense financió tres prototipos. Una vez más, Lew Nelson efectuó 
el primer vuelo, el 30 de julio de 1969, 

Sin embargo, la USAF continuaba sin necesitar un caza de estas 
características y el interés del US Army en utilizar el avión en mi- 
siones de apoyo cercano acabó con la disposición oficial de conce- 
der la utilización de aviones de caza basados en tierra de altas pres- 
taciones exclusivamente a la US Air Force. 

La oportunidad final para Northrop llegó tres años más tarde, 
cuando en mayo de 1962 el DoD (Departamento de Defensa) 
anunció que había elegido el nuevo caza para suministrarlo a los 
aliados de EE UU y a las naciones amigas en razón del Military 
Assistance Program (MAP), bajo la nueva designación de F-SA en 
lugar de N-156F, junto con el biplaza de entrenamiento avanzado 
F-5B, que conservaba los misiles Sidewinder, aunque se le había 
desprovisto de los cañones, para ser utilizado en transición opera- 
cional. 

Uno de los prototipos N-156F pasó al nivel YF-5A e hizo su 
vuelo inaugural el 31 de julio de 1963 en Edwards, pilotado por 
Hank Chouteau, de Northrop. Las diferencias principales respecto 
a los anteriores residían en la utilización de motores J85-GE-13 
repotenciados a 1 851 kg de empuje unitario, un soporte para dos 


Alineamiento de cuatro CF-5A (fabricados en Canadá) del 433.* Squadron, que forma 
parte del 10.* Grupo Aéreo Táctico de las Fuerzas Armadas Canadienses. Su base, 
Bogotville, acoge también a los Sqns. 410.* y 425.*, equipados con McDonnell CF- 
101 Voodoo (foto Peter Foster). 


Uno de los 28 NF-5B de construcción 
canadiense utilizados por el 313.* 
Escuadrón de la Koninklijke Luchtmacht 
(Reales Fuerzas Aéreas Neerlandesas), 
con base en Twenthe. Fueron adquiridos 
un total de 75 NF-5A y 30 NF-5B, que 
constituyen tres escuadrones 
operacionales y uno de conversión 
operacional. 


armas, elevando el total a siete y la carga externa a 2 722 kg. El 
peso bruto ascendió a 9 008 kg y se adoptó un tren de aterrizaje 
reforzado que permitía su utilización en pistas no preparadas. En el 
ala se adaptó una pequeña extensión de borde de ataque (LEX) 
para mejorar el cumplimiento de la regla del área, lo que en combi- 
nación con motores más potentes, aumentó la velocidad en vuelo 
horizontal a Mach 1,4. 

De esta primera serie de cazas se construyeron más de 1 100 
ejemplares que sirvieron en las fuerzas aéreas de 20 naciones. no 
sólo aquellas bajo acuerdos MAP, sino también en Noruega, Cana- 
dá y España, estas dos últimas fabricaban los aparatos bajo licen- 
cia; además Canadá exportaba algunos ejemplares a Holanda y Ve- 
nezuela. Durante el curso de fabricación se introdujeron algunas 
mejoras: los F-5 noruegos estaban equipados con JATO, y lleva- 
ban gancho de detención, dispersador de lluvia en el parabrisas y 
sistemas deshieladores, mientras que el avión canadiense estaba 
equipado con motores repotenciados J85-CAN-15 construidos por 
Orenda de 1 950 kg de empuje, aterrizador delantero extensible, 
visor giroscópico, parabrisas a prueba de pájaros, tomas de aire 
adicionales, sonda de reabastecimiento en vuelo y circuito modifi- 
cado del timón. La versión danesa llevaba flaps de maniobra e in- 
troducía depósitos lanzables de mayor capacidad (1 041 litros). 


Servicio en el Sureste asiático 

Aunque el F-SA se dirigía principalmente a la exportación, la 
USAF utilizó algunos de ellos en Vietnam dentro del programa 
«Skoshi Tiger» («Tigrecito»). Se equiparon doce aviones con sonda 
de reaprovisionamiento, placas de blindaje, soportes subalares lan- 
zables para disminuir la resistencia y pintura mimética en lugar del 
usual acabado en metal natural. Durante algunos meses de finales 
de 1965 y principios de 1966 se utilizaron en misiones de apoyo 
cercano, para las que se observó que eran de utilidad, aunque se 
los criticó por sus largas carreras de despegue con cargas externas y 
por su pequeño radio de acción. 

Las evaluaciones obtenidas en Vietnam fueron muy interesantes 


Este Northrop F-5E, fotografiado mientras aterriza en Dubendorf, es utilizado por los 
Cuerpos de Aviación y Antiaéreos del Ejército Helvético. El pedido originario de 1976 
comprendía 66 F-5E y seis F-5F, y está previsto que a éste siga un nuevo contrato 

de otros 32 F-5E y seis F-5F (foto Peter Foster). 
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para Northrop. y cristalizaron en la segunda serie principal del F-S, 
el F-5E Tiger Il y el biplaza F-SF. Equipado con un motor más 
potente. el J85-GE-21 de 2 268 kg de empuje con poscombustión, 
las tomas de aire auxiliares utilizadas en los F-5 canadienses y ho- 
landeses y el aterrizador de proa de dos posiciones del modelo ca- 
nadiense, el nuevo avión se conoció originariamente como F-SA- 
21. Voló por vez primera como biplaza modificado, YF-5B-21, el 
28 de marzo de 1969, pilotado por John Fritz de General Electric. 
En noviembre de 1970 se anunció que había resultado ganador de 
la International Fighter Contest en sustitución del F-5A y entró en 
producción con tomas de aire aumentadas y mayores extensiones 
de borde de ataque, además de una sección central introducida 
entre los planos al objeto de aumentar el área alar a 17.30 m?. 
Otros cambios incluían un alargamiento del fuselaje para incre- 
mentar la capacidad de combustible de 2 214 litros a 2 540 litros y 
la instalación de flaps de combate. 

El primer F-5E de serie efectuó su vuelo inaugural el 11 de agos- 
to de 1972 pilotado por Hank Chouteau. Con una carga bélica que 
se había elevado a 3 175 kg, el modelo tenía un peso bruto de 
11 195 kg. La velocidad máxima aumentó a Mach 1,64. 

Los pedidos para el F-5E y F-SF totalizaron aproximadamente 
1 300 unidades. Esta segunda generación es especialmente efectiva 
como caza de combate aéreo. cometido en el que probablemente 
es similar al MiG-21 a cotas medias y bajas. Aunque lo utilizan 
principalmente usuarios extranjeros, el F-5E opera también con la 
USAF en los «agressor squadrons» y en las unidades «Top Gun» de 
la Navy, para entrenamiento de pilotos de otros aviones (incluyen- 
do al F-15 y F-16) en combate aéreo disimilar. 


Tigershark 

La demanda de una tercera generación de F-5 que pudiera igua- 
lar a los últimos modelos MiG, condujo a la búsqueda de mayor 
empuje. A excepción de los dos J85 que proporcionaban un em- 
puje de 4 536 kg, existían pocos motores de tecnología avanzada 
disponibles. pero Northrop había utilizado el General Electric 
YJ101 en el YF-17, con el que quedaron impresionados por sus 
prestaciones y características de manejo. Fabricado para el F-18 
Hornet. el motor había pasado a ser el F404 de 7 435 kg de empuje. 
y se eligió como base de la siguiente generación de F-5, aunque ello 
precisase un rediseño en gran escala, dado el cambio de bimotor a 
monomotor. 

Para conservar las excelentes características de manejo a altos 
AOA (angle of attack, ángulo de ataque) de los anteriores modelos 
F-5, Northrop decidió mantener el mismo fuselaje plano por su 
zona ventral. colocando carenados planos a ambos lados y uniendo 
planos y estabilizadores. Al mismo tiempo se descubrió que un mo- 
rro ligeramente aplanado, como el de un tiburón, mejoraba la ma- 
niobrabilidad, por lo que se introdujo en el nuevo diseño y en los 
F-SE de reciente producción. Otros cambios incluían tabiques se- 
paradores de flujo de «doble onda de choque» en las tomas de aire 
para asegurar un funcionamiento eficiente a Mach 2.0, inserción de 
una sección de fuselaje de 12.5 cm para acomodar el morro de 
mayor tamaño, extensiones de borde de ataque aumentadas, esta- 
bilizadores un 30 por ciento mayores. cubierta de mayor superficie 
para mejorar la visibilidad en todas las direcciones y cabina moder- 
nizada. Como equipo opcional puede llevar radar General Electric 
G-200. misiles AIM-7 Sparrow o, en el futuro, AMRAAM. 

En enero de 1980, se aprobó el programa Intermediate Export 
Foghter Aircraft (F-X) con un coste intermedio entre el F-SE y el 
F-16A. Northrop comenzó inmediatamente el desarrollo del F-5G, 
denominado Tigershark. y propulsado por un único F404-GE-100 
de 7711 kg de empuje. En noviembre de 1980 comenzó la cons- 
trucción de cuatro prototipos de vuelo y para agosto de 1982 estaba 
previsto el primer vuelo con el piloto de Northrop, Russ Scott, a la 
cabeza del programa de pruebas. 

En resumen, la audaz visión de Northrop. al diseñar la familia de 
aviones F-5/T-38, en los que utilizó la tecnología aplicada para fa- 
bricar un avión de caza o un entrenador más pequeño, menos cos- 
toso pero con altas prestaciones, ha proporcionado a Occidente 
tres destacables generaciones de aviones. desde el F-5A básico al 
combativo F-SE y al poderoso F-5G. Esta última versión podrá 
disponer de radar y misiles que le igualarán a cazas mucho más 
caros. y lo convertirán en un serio desafío para los soviéticos. 
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El Northrop F-5G Tigershark es el tercer eslabón fundamental en el desarrollo del 
F-5. A diferencia de sus predecesores, es un monomotor, pero la anchura de la 
sección trasera del fuselaje se ha mantenido a fin de no perjudicar la 
maniobrabilidad (foto Northrop). 


Corte esquemático del Northrop F-5G Tigershark 
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fuselaje 

Aerofieno ventral (babor y 
estribor) 

Martinete didrául co aerotreno 
Costilla principal tación 

uero de'antero 

na arre 

e 

st'ble sección 


elaje 
JIpO radio y 


o purga unidad are 
acondicicnaco 


5 Amena VHF 


Purtos “ación soportes 
subalares estrinor 


7 Flap mamobra en borde de 


ataque 

Soportes subalares estribo 
Musil arre-suelo AGM-65A 
Maver:ck 

Rail lanzamiento mis:l punta alar 


1 Misil arre-arre AIM-9L 


nder 
rmación estribor 
ón tia borce fuga 


94 Mandoaccioramiento alerór 

95 Dos martinetes údrayccs 
alerón 

96 Alerór estribor 

97 F ap estribor 


98 Antenas sistema ECM 
99 Carenado do 3 


105 Tomaare pres: 


de ac 


stema are 
aarerefuger 
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deriva 
Undades mrardo timor 
dirección 


Hasta la reciente llegada de los Mirage 
50, el F-5E ha sido el caza más moderno 
de la Fuerza Aérea de Chile. A partir de 
1976 se recibió un total de 15 F-5E y tres 
F-5F; uno de los biplazas ha resultado 
destruido. Este aparato pertenece al 
Grupo 7, con base en Antofagasta. 


F-5E «Chung Cheng» utilizado por la 2.? 


Ala de Caza de la fuerza aérea de China 
Nacionalista. Este ejemplar fue 
fabricado por Northrop, pero los 187 


ejemplares siguientes fueron montados 


en el Centro de Desarrollo de la 
Industria Aeronáutica de T'ai-chong. 


o 127 Carenado conico alojamiento 137 Acumulador hidráulico 144 
. para as 138 Bancada principal del motor 145 
Variantes de los Northrop F-5 y T-38 *28 Tobera perfil variable 139 Depósito hidráulico 


posquemador 


Bomba úidráulica emergencia 


o flap 


T-38A: bip aza de entrenamento avanzado de serie NF-5B: biplaza construido en Canada para los Paises 129 Martinetes accionamiento 141 Gancho frenado en p:sta 147 ru zador babor 
movido por dos motores J85-GE-5 de 1 714 kg de Bajos tobera (tros) 142 Cables manco rso tap 
empuje untaro SF-5B:biplaza construido por CASA 130 AnteraECM 143 Caja engranajes accesoria del 149 Estruciura lap rar. 


T-388: entrenador con capacidad para entrenamiento de 
armas 

N-156F: prototipo monoplaza con motores J85-GE-5 
ligeras extensiones de borde de ataque y cinco puntos de 


F-5E Tiger Il: segunda vers ón monoplaza de serie. con 
J85-GE-21 de 2 268 kg. aumento de la superficie alar 
incremento en las extensiones de borde de ataque. mayor 
capacidad interna de combustible. previsión para un 


tructura en panal 
estabiizador 
Revestimiento en hibra de 
carbono 


motor 


Pancle 


carga deposito 'anzable ventral. flaps de maniobra mejorados 133 Larguero estabilizador 

F-SA: primera version monoplaza de serie, con J85-GE radar en el morro y visor de tiro mejorado: las opciones 134 Eje ariculación 

13 de 1 851 kg de empuje umtario. siete puntos de carga Incluyen frenos antderrape, navegacion inercia, radar 135 Marinote hidráulico 

y tren de aterrizaje reforzado receptor de alerta, lanzadores de benga'as y Cratt estabilizador A Misilare 
CF-SA: version produc da en Canada con motores Orenda contramed:das electronicas y mise Maver ck 136 Unaad electrónica control der 


J85-CAN-15 de * 950 kg de empu:e unitario, aterrizador 
delantero de dos pos'c:01es. parabr sas a prueba de 
mpactos, sonda de reabastecimiento en vue o tomas 
auxiliares de aire. visor gIroscopico y transmisión de 
ve'ocidad constante 

NF-5A: version construida en Canada para los Parses 
Bajos. con *laps de maniobra y depos tos lanzab es 
RF-5A: var ante de F-5A con instalacion fotografica proel 
SF-54: version de F-SA construida por CASA para el 
Ejército del Arre español 

SAF-5A: version del RF-SA construida por CASA 

F-5B: entrenador biplaza operacional. sin cañones 
CF-5B: biplaza construido en Canada 


F-5F: entrenador bip'aza operacional. version de F-5E 
con un solo cañon 
F-56 Tigershark: tercera var ante monop a2a mportante 
con un solo turbotan con poscombustion F404-GE-100 
de 7 711 kg de empuje. morro modificado, tomas de arre 
de doble onda de choque. fuselaje alargado, mayores 
extens.ones de borde de ataque. estabilizadores mayores 
y cubierta revisada para mejorar la visibi idad 
F-56-2: subserie con radar multimodo Genera Electric 
G-200 y capacidad de ut izar m siles de alcance medio 
uiados por radar (Sparrow y AMRAAM) 
-55: version del F-5G propuesta para Suecia, con el ala 
aumentada en un 30 % 


aracaidas 


vento motor 


Jel posquemador 
rece “efugeraciorn 


posayemador y motor 


Pilot Press Limited 
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157 Rail lanzamiento ms 


158 Sopore externo. capacidas 
454 xg 

159 Flap maniobra, en borde 
ataque 

160 Punt ación soportes 

161 Estructuraalar multilarguero 


162 Cosulia tuación ater 


Grandes Aviones del Mundo 


Northrop F-5 


Especificaciones técnicas 
Northrop F-SE Tiger Il 
Tipo: caza monoplaza polivalente 
Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión 
General Electric J85-GE-21 de 2 268 kg de empuje 
estático unitario 

Prestaciones: velocidad máxima en vuelo horizontal en 
altura 1 741 km/h o Mach 1,64; velocidad de trepada a 
nivel del mar 10 455 m por minuto; techo de servicio 
16 000 m; alcance en vuelo de traslado 3 025 km 
Pesos: vacío 4 392 kg; limpio en despegue 7 008 kg; 
máximo en despegue 11 195 kg 

Dimensiones: envergadura 8,13 m; longitud 14,68 m; 
altura 4,06 m; superficie alar 17,30 m* 

Armamento: dos cañones de 20 mm, más 3 200 kg de 
cargas en siete soportes 


El papel principal del F-5E en la USAF 
consiste en la simulación de cazas 
enemigos, dentro del programa de 
entrenamiento de pilotos de aviones 
tales como el McDonnell Douglas F-15 y 
el General Dynamics F-16. Para este fin 
se han formado cuatro escuadrones 
«agresores»: el 64.* y 65.* Squadron de 
Armas de Caza, con base en Nellis, 
Nevada; el 26.* TFTAS de Clark, en 
Filipinas, y el 527.9 TFTAS que está 
asignado a la 10.? Ala de 
Reconocimiento Táctico de Alconbury, 
en Gran Bretaña. 


ll 


Northrop F-5 
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EAS 
a + 


A-Z de la Aviación 


CASA (MBB) 223 Flamingo 


Historia y notas 

El avión hoy conocido como CASA 
223 Flamingo ha pasado por muchas 
manos a lo largo de su desarrollo y 
producción. Sus orígenes se remontan 
a la compañía alemana SIAT (Siebel- 
werke-ATG), sucesora a su vez de 
Klemm, una famosa empresa produc- 
tora de aviones ligeros del período de 
entreguerras. Cuando en 1955 se vol- 
vió a permitir el diseño y la produc- 
ción de aviones en Alemania, SIAT 
fue una de las primeras compañías en 
entrar en liza, con un monoplano de- 
portivo y de turismo de cuatro plazas 
conocido como SIAT 222. El segundo 
diseño de la empresa. el SIAT 223 Fla- 
mingo. ganó a principios de la década 
de los sesenta una competición auspi- 
ciada por el gobierno para un avión de 
acrobacia y de entrenamiento. y el 
primero de los cuatro prototipos voló 
el 1 de marzo de 1967, Originariamen- 
te se propusieron dos versiones. el bi- 
plaza básico de acrobacia aérea 223K 
y el 223N, de cuatro plazas y enverga- 
dura ampliada: pero después de diver- 
sos cambios en los requisitos surgie- 
ron dos versiones de serie, el 223A1, 
modelo utilitario «dos más dos». y el 
monoplaza de acrobacia aérea 223K1. 
En 1970, SIAT se convirtió en miem- 
bro del grupo industrial MBB (Mes- 
serschmitt-Bólkow-Blohm). y  pro- 
dujo de modo ininterrumpido hasta 
1972 lo que llegó a ser el MBB 223. 
Ese mismo año. la MBB transfirió ín- 
tegramente el programa Flamingo a la 
Hispano Aviación. La producción ale- 
mana había totalizado 50 ejemplares, 
inclusive 15 para Turquía. 

El primer Flamingo de construcción 
española efectuó su vuelo inicial el 14 
de febrero de 1972. Ese mismo año 
Hispano fue absorbida por Construc- 
ciones Aeronáuticas SA (CASA). con 
sede en Madrid. La Hispano/CASA 


fabricó una segunda serie de 50 ejem- 
plares. 30 de los cuales, según se ha 
informado, se destinaron a las Fuerzas 
Aéreas de Siria. y otros tres al Ejérci- 
to del Aire español. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de 
entrenamiento/utilitario de 
una/cuatro plazas 

Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Avco Lycoming 1O-360-C1B 
de 200 hp 

Prestaciones: (biplaza) velocidad 
máxima en vuelo horizontal 243 km/h: 
velocidad de crucero (con el 75 % de 
potencia) 216 km/h: autonomía 
(incluyendo reservas) 880 km: 
autonomía máxima 1 150 km: 
velocidad máxima de trepada al nivel 
del mar 258 m por minuto; techo de 
servicio 3 750 m 

Pesos: (biplaza) vacío equipado 685 
kg: máximo en despegue 1 050 kg 
Dimensiones: envergadura 8,28 m: 
longitud 7,43 m: altura 2.70 m: 
superficie alar 11,50 m* 

Armamento: carece de él 


CASA 223 Flamingo de las Fuerzas 
Aéreas de Siria. 


Avión de accidentada historia, el CASA 
223 deriva de un diseño de SIAT de 
comienzos de los años sesenta. El 
Flamingo obtuvo considerable éxito 
como avión militar de entrenamiento 
(foto CASA). 


Casa 223 Flamingo. 


Call-Air Modelo A 


Historia y notas 

A finales de la década de 1930, algu- 
nos miembros de la familia Call. ran- 
cheros de Wyoming aficionados a la 
aviación, sumaron esfuerzos para di- 
señar un avión utilitario apto para ser 
empleada por agricultores y ganade- 
ros. Designado Modelo A. en 1940 es- 
tuvo listo para entrar en producción, 
pero dado que en Europa había esta- 
lado ya una guerra de grandes pro- 
porciones. no hubo oportunidad de 
seguir adelante con el proyecto. Lue- 
go se formó en Afton. Wyoming, la 
Call Aircraft Company: si bien se lle- 
gó a construir un prototipo del Mode- 
lo A. equipado con un motor Conti- 
nental A-80 de 80 hp. sólo en 1946 pu- 
do comenzar la producción del Mode- 
lo A-2. La denominación A-1 había si- 
do aplicada al prototipo cuando fue 
peniiparo con un motor Avco Lyco- 
ming O-235-A de 100 hp. con el que 
obtuvo el certificado de aptitud para 
el vuelo, el 26 de julio de 1944, El Mo- 
delo A-2 de producción fue un mono- 
plano de ala baja arriostrada. con pla- 
nos de madera recubiertos en tela y 
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fuselaje v unidad de cola construidas 
en tubo de acero soldado, también 
con recubrimiento textil. El tren de 
aterrizaje era fijo con rueda de cola y 
la planta motriz consistía en Avco Ly- 
coming O-280-A de 125 hp. A este 
modelo le siguieron el A-3, equipado 
con un Continental C-125-2 de 125 hp, 
y luego el A-4, con un Avco Lycoming 
O-290-D2 de 135 hp. A lo largo de la 
producción de estos tres modelos hu- 
bo escasas modificaciones en el diseño 
básico: dejando de lado la planta mo- 
triz, los cambios se limitaron a ciertos 
refinamientos. Las versiones finales 
que Call habría de desarrollar incluían 
cl A-4 Modelo 150, el A-5 y el A-6, co- 
mo se detalla más abajo en el aparta- 
do de variantes. En 1962 la Call Air- 
craft Company fue adquirida por la 
Intermountain Manufacturing Com- 
pany (IMCO). que desarrolló sobre la 


El Call-Air A-9 (al fondo) y el IMCO 
Call-Air B-1 (en primer plano) son dos 
aviones muy estrechamente 
emparentados. El último posee un motor 
Lycoming considerablemente más 
potente (400 hp frente a los 235 hp de la 
planta motriz del A-9). 


Call-Air Modelo A (sigue) 


base del A-5 y el A-6 un nuevo avión 
agricola, el IMCO Call-Air A-9. En 
1966, con la denominación de IMCO 
Call-Air B-1 éste tuvo un desarrollo 
en gran escala. 
Más tarde se produjeron muchos 
cambios. En diciembre de 1966 la di- 
visión Aero Commander de Rockwell 
Standard Corporation adquirió la IM- 
CO, para convertirse más tarde en la 
división Aero Commander de North 
American Rockwell Corporation. En 
1971, Rockwell International Corpo- 
ration llegó a un acuerdo con Indus- 
trias Unidas SA de México, a conse- 
cuencia del cual se constituyó Aero- 
náutica Agrícola Mexicana SA, que 
en 1982 continúa la producción de uno 
de estos aviones. 


Variantes 

Call-Air A-4 Modelo 150: monoplano 
con cabina bi/triplaza, propulsado por 
un Avco-Lycoming O-230-A2A de 
150 hp 

Call-Air A-5: versión 
pulverizadora/vaporizadora para uso 
agrícola del A-4 Modelo 150, con la 
misma planta motriz que éste 

Call-Air A-6: versión mejorada del A- 
5. con un Avco Lvcoming O-360-A1A 
de 180 hp 

IMCO Call-Air A-9: avión agrícola 
mejorado, desarrollo del A-5/A-6, 


propulsado por un Aveo |ycoming O- 
540-B2B5 de 235 hp de potencia 
IMCO Call-Air B-1: desarrollo en 
escala del diseño del Call-Air. con 
envergadura incrementada, mayor 
capacidad de depósito de 
alimentación y un Avco-Lycoming 
10-720-A1A de 400 hp 

Ag Commander A-9: designación del 
IMCO A-9 producido por Aero 
Commander 

Ag Commander A-9 Super: versión 
del A-9 con mayor capacidad de 
depósito de alimentación y un Avco 
Lycoming 10-540 de 290 hp de 
potencia 

Ag Commander B-1: designación del 
IMCO B-1 producido por Acro 
Commander 

Sparrow Commander: redesignación 
del Ag Commander A-9 por North 
American Rockwell 

Quail Commander: redesignación del 
Ag Commander A-9 Super por North 
American Rockwell 

Snipe Commander: redesignación del 
Ag Commander B-1 por North 
American Rockwell; la producción de 
esta versión tocó a su fin cuando 
Rockwell International llegó a un 
acuerdo con Industrias Unidas SA 
AAMSA A9B-M Quail: designación 
actual de la última versión de serie del 
Quail Commander: incorpora algunos 
refinamientos estructurales y 


Camair Twin Navion 


Historia y notas 
Los antecedentes del Twin Navion se 
remontan a las etapas finales de la HI 
Guerra Mundial, momento en que 
North American Aviation comenzó a 
pensar en un avión que diese empleo a 
su capacidad de producción una vez 
que la paz acabase por detener la apa- 
rentemente interminable corriente de 
Mustang P-51. Fue así como nació el 
Navion (NA por North American), 
monoplano monomotor con cabina 
cerrada, del que se construyeron 
1 100 o más antes de que la compañía 
pusiera término a su producción, en 
abril de 1947. Este total incluía 83 
ejemplares de la versión militar L-17 
para la US Air Force y la Guardia Aé- 
rea Nacional. Unos meses después. la 
Ryan Aeronautical Company adqui- 
rió los derechos de producción del Na- 
vion y construvó más de 1 200 (inclu- 
sive 163 L-17' militares) hasta 1951, 
año en que finalizó la producción. 
Muy poco después de esta fecha, la 
Riley Aircraft Company de Fort Lau- 
derdale. Florida, desarrolló una con- 
versión a bimotor del Navion: consi- 
guió un gran éxito comercial con el Ri- 
ley Twin, y luego vendió los derechos 
de conversión de su diseño a la Temco 
Aircraft Corporation. En 1952 y en 
forma independiente. la Division Ca- 
mair de Cameron Iron Works diseñó 
una conversión similar del Navion a 
fin de proporcionar a la compañía un 
bimotor ligero de negocios. Se dife- 


renciaba básicamente del Riley Twin 
en que iba equipado con motores más 
potentes y depósitos fijos de punta 
alar para aumentar la autonomía. Sin 
embargo, hubo una conversión/re- 
construcción más amplia. que com- 
prendía un reforzamiento estructural 
general y la introducción de una cabi- 
na remodelada con equipo e instru- 
mental más completo. El Camair, que 
voló por primera vez a comienzos de 
1953, dio muy pronto lugar a pedidos 
de aviones similares. lo que llevó a la 
adquisición de una fábrica en Galves- 
ton, Texas, donde realizar las conver- 
siones del monomotor NAA/Rvan 
Navion con la designación Camair 
480. 

En setiembre de 1966, una compa- 
ñía de reciente formación. la Camair 
Aircraft Corporation de Long Island. 
Nueva York, compró el certificado 
del tipo y los derechos de fabricación 
del mismo, al que redenominó Ca- 
mair Twin Navion (conocido luego 
con la sigla CTN). Esta compañía con- 
tinuó efectuando conversiones hasta 
1979. momento en que se redujo la ac- 
tividad a la realización de modificacio- 
nes y la provisión de piezas de 
recambio. 


Variantes 

CTN-A: designación dada al prototipo 
de la conversión originaria, realizada 
por la División Camair de Cameron 


A-Zdela Aviación 


acrodinámicos a fin de facilitar el 
mantenimiento y mejorar las 
prestaciones: para mayores detalles, 
véase la entrada correspondiente a 
AAMSA 

AAMSA Snipe: designación aplicada 
al Snipe Commander: la producción 
de esta versión concluyó a finales de 
1975 


Especificaciones técnicas 
IMCO Call-Air A-9 

Tipo: monoplaza para uso agrícola 
Planta motriz: un motor de seis 
cilindros Avco Lycoming 
O-5400-B2B5 de 235 hp de potencia 


Iron Works: dos motores Continental 
de 225 hp de potencia 

CTN-B: redesignación del Camair 
480, equipado con dos motores 
Continental O-470-B de 240 hp 
CTN-C: esta versión voló por primera 
vez en 1969 con motores Continental 
10-470-D de 260 hp: desde entonces. 
algunos CTN-B fueron convertidos al 
estándar CTN-C 

CTN-D: conversión final de serie, con 
dos motores Continental TIO-520: los 
CTN-B y CTN-C admitían 
modificación a este estándar 


Especificaciones técnicas 
Camair CTN-D 

Tipo: monoplano con cabina para 
cuatro plazas 

Planta motriz: dos motores de seis 
cilindros Continental IO-520, de 
300 hp de potencia 


Avión agrícola, el Call-Air Modelo A-5 
estaba equipado con un Lycoming de 
150 hp, y se diseñó una gran estructura 
antivuelco a fin de brindar protección en 
caso de accidente. 


Prestaciones: velocidad máxima al 
mivel del mar 192 km/h: techo de 
servicio 4 265 m 

Pesos: vacío 726 kg: máximo en 
despegue | 407 kg 

Dimensiones: envergadura 10,67 m: 
longitud 7.32 m: altura 2 2.31 m; 
superficie alar 16,92 m* 


El Camair Modelo 480 es una conversión 
a bimotor del monomotor Ryan Navion, 
notablemente superior a su equivalente 
Riley Twin Navion. Se le han instalado 
motores más potentes, las superficies 
verticales de cola son de mayor tamaño 
y tiene morro más largo; por lo demás, 
lleva dos depósitos de punta de ala que 
añaden 260 litros a la capacidad interna 
de combustible. 


Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 215 km/h: velocidad 
máxima de crucero 322 kmh a 1 980 
m; techo de servicio 6 705 m 

Pesos: vacío 1 361 kg: máximo en 
despegue 2 041 kg 

Dimensiones: envergadura 10,57 m: 
longitud 8.53 m; altura, 3,23; 
superficie alar 17.13 m* 


Canadair C-4/Argonaut/North Star 


Historia y notas 

Cuando la 1! Guerra Mundial se halla- 
ba aún en curso, Trans Canada Air Li- 
nes estaba ya pensando qué tipo de 
avión sería más adecuado para co- 
menzar los servicios de largo alcance 
en la posguerra. Dado que aún no se 
disponía de una nueva generación de 
transportes civiles, la elección recayó 
de modo provisional en una versión 
con motor Merlin del Douglas DC-4. 


En 1944, el desarrollo de este avión se 
convirtió en una de las primeras tarcas 
emprendidas por la empresa Cana- 
dair, cuya constitución databa de fe- 
cha reciente. 


El Canadair C-4 recibió la denominación 
de Argonaut en el servicio de la BOAC. 
Aquí vemos al Astraea, adquirido por 
dicha compañía en 1949. 


PAP 


Canadair C-4/Argonaut/North Star (sigue) 


A fin de realizar una primera eva- 
luación del concepto, se utilizó un fu- 
selaje no presurizado de fabricación 
Douglas para una conversión. a la que 
se dotó de cuatro motores lineales 
Merlin 620 de 1 725 hp. El avión, de- 
signado Canadair DC-4M-X. voló por 
primera vez el 20 de julio de 1946 y 
muy pronto puso en evidencia que la 
idea de Trans Canada era buena. La 
producción sumó 23 ejemplares sin 
presurizar, más el prototipo. que pres- 
taron servicio con la Real Fuerza Aé- 
rea del Canada (RCAF) con el nom- 
bre de North Star. Durante la guerra 
de Corea se los utilizó ampliamente 
en función logística. y permanecieron 
en servicio hasta 1966, año en que fue- 
ron retirados los últimos cuatro ejem- 
plares. 

Trans Canada encargó 20 aviones. es- 
ta vez con cabina presurizada: tenían 
capacidad para 40-62 pasajeros, de 
acuerdo con la clase. Pero mientras 
esperaba su desarrollo, Trans Canada 
utilizó seis aviones no presurizados 
que tomó en préstamo de la RCAF ya 
los que denominó DC-4M-1 en su uso 


civil. En octubre de 1947 comenzó la 
entrega de los aviones específicamen- 
te destinados a Trans Canada, que re- 
cibieron las denominaciones DC-4M- 
2/3 o DC-4M-2/4, según tuvieran mo- 
tor Merlin 622 o 624. Los aviones de 
serie que siguieron fueron designados 
C-4 por Canadair. 

El otro usuario importante de este 
avión fue la BOAC, que adquirió 22 
C-4 después del fracaso de los Avro 
Tudor y los utilizó con el nombre de 
Argonaut desde 1949 hasta 1960. Ca- 
nadair recibió otro pedido. el de sumi- 
nistrar cuatro aviones a Canadian Pa- 
cific Air Lines, que se entregaron co- 
mo C-4-1. Después de que los adqui- 
rentes originales hubieron dejado de 
utilizar estos aviones, los fueron ven- 
diendo gradualmente a usuarios me- 
nores, razón por lo que hubo ejempla- 
res en servicio durante buena parte de 
la década de los sesenta. 


Especificaciones técnicas 
Canadair C-4 

Tipo: transporte civil 

Planta motriz: cuatro motores lineales 


Rolls-Royce Merlin 626, de 1 760 hp 
de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima en 


vuelo horizontal 523 km/h, a 7 680 m; 


velocidad de crucero 465 km/h, a 

3 720 m; techo de servicio 8 990 m; 
autonomía 5 150 km 

Pesos: vacío 21 243 kg: máximo en 
despegue 37 331 kg 

Dimensiones: envergadura 35,81 m; 
longitud 28,54 m:; altura. 8,39 m; 
superficie alar 135.63 m' 


La principal diferencia entre el DC-4 
básico y el Canadair North Star utilizado 
por la RCAF reside en la planta motriz, 
pues los motores radiales originarios 
fueron reemplazados por cuatro Rolls- 
Royce Merlin lineales. Sin embargo, la 
RCAF empleó una versión de motores 
radiales, el CL-5 que vemos en la toto, 
utilizado por el Mando de Transporte 
Aéreo en calidad de transporte VIP. 


Canadair CL-28 Argus 


Historia y notas 

El Canadair CL-28 (denominación 
militar: CP-107) Argus fue diseñado 
para satisfacer un pedido de 1952 por 
un avión de patrullaje marítimo y gue- 
rra antisubmarina (ASW) para suce- 
der a los Avro Lancaster Mk 10 y 
Lockheed P2V Neptune en servicio 
con el Mando Aéreo Marítimo de la 
Real Fuerza Aérea del Canadá. El 
mismo se inspiraba en el avión comer- 
al Rusa! Rritannie ales cales decanto 
y el tren de aterrizaje eran práctica- 
mente idénticos en ambos aparatos; el 
fuselaje se diseñó de nuevo a fin de 
incorporar dos bodegas para armas y 
se eliminó la presurización, que no era 
necesaria dadas las bajas alturas a las 
que solían realizarse las tareas de re- 
COMUEMIEINO MEAUMIO. 

El primer Argus Mk 1 salió de la fá- 
brica de Canadair en Montreal, Que- 
bec, el 28 de marzo de 1957. Le siguie- 
ron otros 12 aviones construidos se- 
gún el estándar Mk 1, con radar Ame- 
rican APS-20 en un radomo montado 
en la parte inferior del morro. Los 
veinte ejemplares del Argus Mk 2 fue- 
ron equipados con radar British ASV- 
21, montado en un radomo más pe- 

ueño. La producción acabó en julio 
de 1960, con la finalización del último 
Ae Mk 2 para la RCAF. 

La tripulación normal del Argus era 
de 15 personas: tres pilotos, dos ¡ inge- 
nieros de vuelo, tres navegantes y sie- 
Ss operadores de sistemas ASW. Esto 
la capacitaba para trabajar por turnos 
durante una patrulla, la cual podía así 
extenderse hasta 20 horas; se había 
previsto un área de descanso para la 
tripulación, con literas y cocina. 

La distribución de la tripulación era 
la siguiente: un puesto de observador/ 
bombardero en el morro acristalado: 
un puente de mando con acomodo pa- 
ra el piloto, el copiloto y el ingeniero 
de vuelo; detrás de ellos, los puestos 
acostumbrados del navegante y el ra- 
diooperador: un compartimiento de 
popa que daba albergue a seis o siete 
miembros del equipo ASW bajo el 
mando de un coordinador táctico 
(TACCO) y, detrás del mismo. dos 
puestos de observación. 

El equipo ASW que llevaba el Ar- 
gus comprendía radar de exploración, 
detector de anomalías magnéticas. 
contramedidas electrónicas y un de- 
tector de escapes diesel. En un com- 
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Una característica distintiva del Argus 
Mk 2 respecto del Mk 1 era el tamaño 
considerablemente menor del radomo 
situado bajo el morro, que albergaba al 
radar ASV-21 (foto Canadair). 


partimiento situado en la parte poste- 
rior del fuselaje llevaba sonoboyas. 
bengalas y balizas; dos bodegas inter- 
nas contenían armas ofensivas, que 
podían consistir en torpedos autoguia- 
dos acústicamente y cargas de profun- 
didad. Además de realizar misiones 
ASW y de patrulla marítima, el Argus 
podía ser utilizado para sembrar mi- 
nas. y, en caso de necesidad. como 
transporte. 

En 1972, después de que los Argus 


Canadair CL-28 Argus Mk 2. 


il 


Canadair CL-28 Argus (sigue) 


quedasen aparcados en tierra debido a 
problemas en el tren de aterrizaje, se 
redactó una especificación para un 
avión de patrulla de gran autonomía 
que los reemplazara en el servicio lo 
antes posible. A esta solicitud respon- 
dió satisfactoriamente una versión es- 
pecial del Lockheed P-3 Orion, deno- 
minada CP-140 Aurora: a finales de 


1981 todos los CP-107 de las Fuerzas 
Armadas del Canadá habían sido reti- 
rados del servicio. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de patrulla marítima de 
gran autonomía 

Planta motriz: cuatro motores radiales 


turbocompuestos Wright R-3350-EA 1 
Cyclone, de 3 400 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 507 
km/h, a 3 050 m; techo de servicio 

7 600 m; autonomía con combustible 
máximo 9 495 km 

Pesos: vacío equipado 36 741 kg; 
máximo en despegue 71 214 kg 
Dimensiones: envergadura 43,37 m; 


A-Z dela Aviación 


longitud 39.26 m:; altura 11,79 m; 
superficie alar 192,77 m* 

Armamento: un máximo de 3 629 kg 
de bombas, cargas de profundidad, 
torpedos autoguiados o minas en dos 
bodegas internas de armas, además de 
hasta 1 724 kg de misiles aire- 
superficie o tres armas de caída libre 
en puntos de carga subalares 


Canadair CL-41 Tutor 


Historia y notas 
El programa de desarrollo del Cana- 
dair CL-41 fue emprendido por cuen- 
ta propia por la compañía debido a la 
inicial falta de interés del gobierno ca- 
nadiense por este reactor de entrena- 
miento básico. Se construyeron dos 
rototipos, dotados de un turbojet 
ratt £ Whitney JT12A-S de 1 087 kg 
de empuje. El primero realizó su vue- 
lo inaugural el 13 de enero de 1960. 
En setiembre de 1961, el gobierno ca- 
nadiense encargó 190 ejemplares del 
CL-41A para la Real Fuerza Aérea 
del Canadá (ahora Fuerzas Armadas 
de Canadá) con la denominación de 
CT-114 Tutor. Entre sus característi- 
cas se contaban asientos situados lado 
a lado, una cabina cuya cubierta se 
abría hacia arriba, acrofrenos latera- 
les de tipo puerta, una cola en T y rue- 
da de morro orientable. La planta mo- 
triz consistía en un turborreactor Ge- 
neral Electric J85-CAN-40 de 1 293 
Kg de empuje. Las entregas tuvieron 
lugar entre 1963 y 1966. 

El desarrollo posterior desembocó 
en el CL-41G., avión de entrenamien- 
to de armas y de ataque ligero. Este 
tipo tenía un motor sobrepotenciado y 
seis puntos de carga subalares: su tren 
de aterrizaje estaba modificado para 
operar en terreno suave, y llevaba 
asientos eyectables automáticos de 
«nivel cero». En marzo de 1966, las 
Reales Fuerzas Aéreas de Malaysia 
encargaron 20 aviones, que fueron de- 
nominados Tebuan (Avispa): el pri- 
mero de ellos fue entregado en 1967. 

El PREU usuario del CT-114 Tu- 
tor en las Fuerzas Armadas del Cana- 
dá es la Escuela de Entrenamiento de 
Vuelo n.” 2 del Mando de Entrena- 
miento, con sede en Moose Jaw, Sas- 
katchewan. Después del entrenamien- 
to primario, los alumnos vuelan unas 
200 horas en el CT-114 para ganar sus 
«alas», y a continuación inician el en- 
trenamiento especializado en reacto- 
res de combate, multimotores o heli- 
cópteros. 

¡ez Tutor fueron modificados para 
el equipo de acrobacia Golden Hawks 
(más tarde Snowbirds); el CT-114 
también prestó servicios en la Escuela 
de Instructores de Vuelo. Estas unida- 
des comparten la base de Moose Jaw 
con la Escuela de Entrenamiento de 
Vuelo n.* 2. En 1976, las Fuerzas Ar- 
madas del Canadá emprendieron un 
programa de modificación de 113 
aviones, que incluía la instalación de 
depósitos externos de combustible, 
aviónica mejorada y la adopción del 
sistema eléctrico de cabina. 


Especificaciones técnicas 
CL-41G Tebuan 

Tipo: biplaza de ataque ligero 

Planta motriz: un turborreactor 
General Electric J85-J4 de 1 338 kg de 
empuje 


Canadair CL-44 


Historia y notas 
En marzo de 1954, Canadair Ltd ne- 


Prestaciones: velocidad máxima 772 
km/h; a 8 685 m:; techo de servicio 
12 860 m:; autonomía 2 157 km 
Pesos: vacío 2 402 kg: máximo en 


despegue 5 120 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 11,13 m; 
longitud 9,75 m; altura 2,76 m; 
superficie alar 20,44 m” 

Armamento: hasta 1 814 kg de armas 
bajo el fuselaje y en soportes 
subalares 


gociaba una licencia de fabricación del 
Britannia con la compañía Bristol. 
Inicialmente, dicha licencia cubria 
una versión de reconocimiento maríti- 
mo del avión comercial para la Real 


Fuerza Aérea del Canadá, y el primer 
ejemplar fue entregado en el otoño de 
1957 con la designación CL-28 Argus. 
Sus principales diferencias con el 
avión del que derivaba consistían en 


El CL-41A Tutor es un atractivo avión con 
asientos situados lado a lado, que las 
Fuerzas Armadas del Canadá han 
utilizado como entrenador. En la foto, 
CL-41A del equipo acrobático Golden 
Hawks (foto Canadair). 


un fuselaje de nuevo diseño y sin pre- 
surizar para posibilitar la inclusión de 
bodegas de armas, y en motores eco- 
nómicos turbocompuestos para conse- 
guir la gran autonomía necesaria para 
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Canadair CL-44 (sigue) 


desempeñar las misiones marítimas a 
las que estaba destinado. 

La RCAF precisaba también algu- 
nos ejemplares de un avión utilizable 
en misiones de transporte de tropas o 
carga. y para satisfacer este requeri- 
miento Canadair propuso otra versión 
del Britannia. A fin de obtener la gran 
capacidad de carga requerida, el dise- 
ño de Canadair incluía una mayor cn- 
vergadura y un fuselaje más largo: las 
propuestas de plantas motrices alter- 


nativas comprendían  turbohélices 
Orion, Pratt « Whitney 134 o Rolls- 
Royce Tyne y motores radiales 


Wright R-3 350. La RCAF escogió el 
primero de ellos, pero cuando el desa- 
rrollo de este motor tocó a su fin en 
Gran Bretaña, se eligió en su lugar el 
Rolls-Royce Tyne. En esta forma, 
el avión fue denominado Canadair 
CL-44D y se construyeron 12 ejempla- 
res para la RCAF, donde prestaron 
servicio como CC-106 Yukon: el últi- 
mo de estos aviones fue entregado en 
el año 1961. 

Los aviones de la RCAF tenían el 
sistema de carga lateral convencional 
por entonces, con grandes puertas en 
el fuselaje, delante y detrás del ala. 
Mientras el CL-44D se hallaba aún en 
desarrollo y construcción, el equipo 
de diseño de Canadair propuso una 
idea revolucionaria para su tiempo, la 
incorporación de una sección trasera 
del fuselaje abisagrada que pudiese 
ser desplazada hacia un lado junto con 
la cola, permitiendo operaciones di- 
rectas de carga y descarga. Esto hacía 
posible la carga de objetos volumino- 
sos. o carga paletizada. que se trasla- 
daban directamente de los camiones a 
la bodega. El CL-44D-4, como se de- 
signó a esta versión, se convirtió en el 
primer avión de carga del mundo en 
introducir esta capacidad en la línea 
de fabricación. 

El concepto atrajo a los usuarios de 
grandes aviones de carga, y pronto 
Canadair recibió pedidos de The 
Flying Tiger Line, Seaboard World 
Airlines y Slick Airways. El primer 
CL-44D4 voló el 16 de noviembre de 
1960, y siete meses después obtuvo la 
certificación de la FAA. En julio de 
1961. Flying Tiger y Seaboard efec- 
tuaron sus primeros servicios con es- 
tos aviones. Un cuarto cliente fue la 
Loftleidir de Islandia, cuvo pedido 
inicial de tres aviones se satisfizo con 
transportes civiles con plazas para un 
máximo de 178 pasajeros. Esta flota. 
con la que se realizaron servicios tra- 
satlánticos a bajo coste, fue comple- 
mentada en 1966 por un cuarto avión, 
que se diferenciaba del trío inicial por 
su fuselaje alargado en 4,62 m para 
dar acomodo a un máximo de 214 pa- 
sajeros. Denominado CL-44] y cono- 
cido también como Canadair 400, este 
avión voló por primera vez el $ de no- 
viembre de 1965; una vez que hubo 
entrado en servicio. los tres anteriores 


aviones de línea de la compañía fue- 
ron convertidos retrospectivamente al 
estándar CL-44, 

Otra variante fue resultado de la 
compra de un CL-44D-4 de Flving Ti- 
ger por la Conroy Aircraft Corpora- 
tion de EE UU para convertirlo en un 
gran transporte de carga. El fundador 
de esta compañía, Jack Conroy. había 
desarrollado el Pregnant Guppy origi- 
nario y sus sucesores, y consideró que 
el CL-44 se prestaba para un ejercicio 
semejante. En su forma final. deno- 
minada C1-44-0, que voló por primera 
vez el 26 de noviembre de 1969, tenía 
una máxima altura interna de 3,45 m y 
un ancho máximo de 4.24 m. 

La produción del CL-44 civil llegó a 
27 ejemplares. Por su parte, los CC- 
106 Yukon de la RCAF terminaron 
por incorporarse a la actividad civil. 
Muchos de ellos cambiaron varias ve- 
ces de manos y algunos aún permane- 
cían en servicio en 1982. 


Especificaciones técnicas 
Canadair CL-44D-4 

Tipo: transporte de carga de gran 
autonomía 
Planta motri 
Rolls-Royce 
de potencia 
Prestaciones: velocidad de crucero 621 
km/h, a 6 095 m, con carga típica: 


uatro turbohélices 
T'yne 515/10 de 5 730 hp 


ls ei: p 


Canadair CL-44D-4. 


techo de servicio 9 145 m: autonomía 
con máxima carga útil 4 637 km; 
autonomía con combustible máximo 
8 991 km 

Pesos: vacío 40 348 kg; máximo en 
despegue 95 254 kg 

Dimensiones: envergadura 43,37 m: 
longitud 41,73 m: altura, 11,79 m; 
superficie alar 192.77 m* 


NS -. 


Canadair CL-66 Cosmopolitan 


Historia y notas 

Con el advenimiento de los turbohéli- 
ces, una cantidad de fabricantes de 
aviones de línea estudiaron la posibili- 
dad de reequipar con éstos células que 
habían sido diseñadas para motores 
de émbolo. Muy pocos de los proyec- 
tos esbozados en este terreno se hicie- 
ron realidad, pero el Cosmopolitan 
constituyó una excepción. 

La producción del Convair 440 ter- 
minó en 1958, en momentos en que la 
fabricación de CV-240/340/440 de 
transporte totalizaba unos | 000 ejem- 
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lares, de los cuales casi la mitad ha- 
bían sido entregados a los servicios 
militares de EE UU. Convair se con- 
centró en el desarrollo de las series 
CV-880 y 990, pero la Pacific Airmoti- 
ve Corporation emprendió la conver- 


El Canadair CL-66, construido como 
versión turbohélice del CV-440, fue 
utilizado en pequeñas cantidades por la 
RCAF como transporte de medio 
alcance, con la denominación CC-109 
Cosmopolitan. 


MA 


Flying Tiger Line fue uno de los 
primeros usuarios del CL-44D-4, que 
introdujo como característica 
revolucionaria una sección de cola 
abisagrada destinada a permitir la carga 
de objetos voluminosos en línea recta. 
(foto Flying Tiger Line). 


Canadair CL-66 Cosmopolitan (sigue) 


sión de una cantidad de células CV- 
340 y 440), a fin de instalarles turbohé- 
lices Allison 501 y con destino a diver- 
sas líneas aéreas. Consecuencia de to- 
do ello fue la aparición del avión de- 
signado CV-580. 

Entretanto, la Real Fuerza Aérea 
del Canadá buscaba un transporte bi- 
turbohélice, y tras un acuerdo entre la 
Convair y Canadair, se trasladó a la 
fábrica de esta última en Cartierville, 
Montreal. el utillaje del CV-440. En 
colaboración con Napier, fabricante 
británico de motores, Canadair pro- 
puso unir el turbohélice Napier Eland 


a la célula CV-400, de reciente fabri- 
cación, con la denominación Canadair 
540 (CL-66 en la designación de la 
empresa). Se usaron dos aviones de 
preserie, reequipados con CV-440. 
con fines de demostración y de entre- 
namiento de tripulaciones de la 
RCAF. Más tarde lo adquirió Quebe- 
cair en configuración para 52 pa- 
sajeros. 

El primer 540 de serie realizó su 
vuelo inicial en enero de 1960, y se fa- 
bricaron 10 ejemplares para la RCAF, 
que los designó CC-109 Cosmopoli- 
tan. En sus distintas configuraciones 


de transporte de pasaje, el avión ofre- 
cía acomodo a 48-64 pasajeros. Por su 
parte, la versión para la Real Fuerza 
Aérea del Canadá era convertible. 
con un piso reforzado y una puerta de 
carga de 3,05 m: la carga útil era de 
6 486 kg. 

Además de estos 10 Cosmolitan, la 
Real Fuerza Aérea del Canadá adqui- 
rió los dos aviones de Quebecair y el 
aparato de demostración de la empre- 
sa fabricante. y a continuación proce- 
dió a recquiparlos a todos con tur- 
bohélices Allison 501. Algunos de 
estos aviones permanecían todavía 
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en servicio activo en el año 1982 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte militar 

Planta motriz: dos turbohélices 
Napier Eland NE.6 Mk 504A 

de 3 500 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 547 
km/h. a 6 095 m: autonomía con 48 
pasajeros 2 002 km 

Pesos: vacío 14 666 kg: máximo en 
despegue 24 131 kg 

Dimensiones: envergadura 32,11 m: 
longitud 24,84 m: altura 8.59 m: 
superficie alar 89,54 m' 


Canadair CL-84 


Historia y notas 
El interés de Canadair por un avión 
VSTOL comenzó en 1956. y en 1963 
se unía al Departamento de Produc- 
ción para la Defensa del Canada a fin 
de financiar un prototipo de avión de 
investigación de ala de incidencia va- 
riable. Denominado Canadair CL-84. 
presentaba un fuselaje convencional 
con acomodo para una tripulación de 
dos personas y capacidad interna para 
equipos de prueba o plazas para 12 
soldados en caso de evaluación mili- 
tar. El ala se podía inclinar en un án- 
gulo de 100%, lo que permitía. además 
del vuelo hacia adelante y el estacio- 
nario, volar hacia atrás a 56 km/h. Se 
le instalaron flaps Krueger de borde 
de ataque, así como flaps ranurados 
de borde de fuga en toda la enverga- 
dura, que se podían operar en forma 
diferenciada como alerones. En ángu- 
los de incidencia de hasta 30%, el plano 
de cola y el ala se interconectaban pa- 
ra adoptar el mismo ángulo, pero en 
ángulos superiores el plano de cola 
adoptaba una posición de incidencia 
nula. A bajas velocidades. o en vuelo 
estacionario. el control del eje de ca- 
heceo se mantenía mediante el uso de 
dos pequeños rotores montados en el 
extremo del fuselaje. 

El primer vuelo estacionario tuvo 


lugar el 7 de mayo de 1965. A conti- 
nuación, se sometió al avión a un pro- 
grama de pruebas y desarrollo. en el 
ue acumuló 145 horas de vuelo antes 
de estrellarse, el 12 de setiembre de 
1967. en un accidente que se atribuyó 
a un fallo en el control de cabecco de 
la hélice de babor. En julio. sin em- 
bargo, el Departamento de Defensa 
del Canadá había encargado tres 
ejemplares del CL-84-1 (designado 
CX-84 por las Fuerzas Armadas del 
Canadá) mejorado. con turbohélices 
Lycoming LTCIK-4A de 1 500 hp en 
lugar de las unidades de 1 400 hp que 
equipaban al prototipo. La capacidad 
interna de combustible también fue 
incrementada. y se le instalaron dos 
puntos de carga bajo el fuselaje para 
colocar contenedores de armamento o 
depósitos de combustible lanzables. 
El vuelo inaugural del primer CX- 
84 se produjo el 19 de febrero de 
1970). y fue seguido de un programa de 
pruebas de 150 horas. a cargo del fa- 
bricante. que comprendió ensayos de 
tiro con una Minigun multicanón de 
7.62 mm montada en un soporte Ge- 
neral Electric SUU I1A'A. En 1972- 
73, el segundo avión fue utilizado para 
un programa conjunto norteamerica- 
no-británico-canadiense de vuelo por 
instrumentos V'STOL. y voló desde el 
US Naval Air Test Center. en Patu- 
xent River. Marvland. Tras una de- 
mostración a la US Navy, en febrero 


de 1972, durante la cual realizó aterri- 
zajes en el USS Guam. el primer CX- 
84 se entregó a Patuxent River (julio 
de 1973) para una evaluación a fondo. 
pero se estrelló en ese mismo mes. El 
programa fue completado por el se- 
vundo avión. que realizó pruebas ma- 
rítimas a bordo del USS Guadalcanal 
en marzo de 1974. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de investigación V'STOL 
Planta motriz: dos turbohélices 
Lycoming LICIK-4C de 1 500 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 517 
kmh: velocidad máxima de crucero 


Uno de los aviones más avanzados que 
se han construido en Canadá, el 
Canadair CL-84, era un fascinante 
monoplano de ala de incidencia 
variable, con hélices que se convertían 
en rotores (foto Canadair). 


497 km/h: autonomía 547 km 

Pesos: vacio 3 827 kg: máximo en 
despegue VTOL 5 715 kg: máximo en 
despegue STOL 6 577 ke 
Dimensiones: envergadur: 110.16m: 
longitud 14.41 m: altura con ala en 
posición horizontal 4.34 m: altura con 
ala a 90%, 5,22 m:; superficie alar 
21,65 m* 


Canadair CL-215 


Historia y notas 

El Canadair CL-215 fue diseñado pa- 
ra satisfacer el pedido de un anfibio 
contraincendios que pudiera reempla- 
zar a la variedad de tipos que se usa- 
ban en el papel del «bombardero de 
agua» en la década de los sesenta. Los 
parámetros básicos del diseño del CL- 
215 surgieron de un simposio sobre 
protección forestal contra incendios 
que tuvo lugar en Ottawa en diciem- 
bre de 1963. A comienzos de 1966 se 
decidió que el tipo entrase en produc- 
ción. La provincia canadiense de Que- 
bec y la Protection Civile francesa fue- 
ron los primeros clientes: encargaron 
respectivamente, 20 y 10 CL-215, a los 
que asignaron la misión básica de de- 
tección y supresión de incendios fores- 
tales. Sin embargo, el robusto y versá- 
til anfibio también estuvo a disposi- 
ción de clientes militares, quienes lo 
utilizaron para misiones de búsqueda 
y salvamento. así como para funciones 
utilitarias. 


Desde el primer momento la simpli- 


cidad de diseño constituyó un requisi- 
to primordial. junto a la facilidad de 
mantenimiento y la fiabilidad del 
equipo. lo que se consiguió gracias a 
la incorporación, siempre que fue po- 
sible. de sistemas ya experimentados. 
La protección contra la corrosión pro- 
ducida por el agua salada se logró 
merced al uso de materiales resisten- 


Canadair CL-215 de la Armada thailandesa, que opera en misiones de salvamento desde Bangkok. 


tes y el cuidadoso sellado de las diver- 
sas piezas durante el montaje. 

El CL-125 es un avión de gran ta- 
maño. Tiene un casco de un solo re- 
diente, y los flotadores estabilizadores 
fijos están montados exactamente al 
lado de las puntas alares. El tren de 
aterrizaje triciclo comprende una rue- 
da de morro doble y ruedas principa- 
les simples: la primera de las cuales 


Aunque diseñado como avión contra 
incendios, el Canadair CL-215 es un 
anfibio de gran versatilidad; el gobierno 
de Quebec utiliza unos 15 ejemplares. 


Canadair CL-215 (sigue) 


puede alojarse dentro del casco y las 
últimas se repliegan junto a él durante 
las operaciones desde el agua. 

El ala de implantación alta y los es- 
tabilizadores son estructuras de una 
sola pieza; alerones y flaps ocupan la 
totalidad del borde de fuga alar. Todo 
el combustible se carga en células ala- 
res móviles; las góndolas que alojan 
los motores están integradas a la es- 
tructura del ala. 

Para su función contraincendios, el 
CL-215 puede llevar 5 455 litros de 
agua o retardante ignífugo en dos de- 
pósitos de fuselaje. El agua se recoge 
de un lago o río adecuado mediante 
dos tomas retráctiles montadas bajo el 
casco, mientras que el CL-215 navega 
sobre la superficie. Luego el avión 
despega y vuela hacia la región del in- 
cendio, donde lanza la carga en menos 
de un segundo. La operación se repite 
hasta que se logra controlar el fuego. 
En la mayoría de los casos puede 
arrojarse una carga por lo menos cada 
diez minutos. 

Puesto que fue diseñado para el pa- 


pel de búsqueda y salvamento, el CL- 
125 lleva seis tripulantes. En el puente 
de mando se alojan el piloto, el copi- 
loto y un ingeniero de vuelo. El pues- 
to de navegante se sitúa más atrás, en 
la sección delantera del fuselaje, y dos 
observadores van en la sección trase- 
ra. La aviónica básica se ve reforzada 
por un radar meteorológico y de ex- 
ploración AVQ-21 en el morro, un ra- 
dioaltímetro, un radiofaro direccional 
UHF/VHF, y DME. La autonomía 
máxima es de 12 horas. 

El primer vuelo del CL-215 se reali- 
zó el 23 de octubre de 1967, y en mayo 
de 1969 comenzaron las entregas a 
Francia. A partir de este momento la 
producción ha incluido ejemplares pa- 
ra las provincias canadienses de Que- 
bec (15) y Manitoba (2), así como pa- 
ra Francia (15), Grecia (11), España 
(17 e búsqueda y salva- 
mento, pero adaptables también para 
la lucha contra incendios y otras ta- 
reas), la Real Armada de Thailandia 
(2), CVG Ferrominera Orinoco CA 
de Venezuela (2) y Yugoslavia (4). 


Canadair CL-600 y CL-601 Challenger 


Historia y notas 

Este avión para transporte de ejecuti- 
vos, originado en la oficina de diseño 
de Bill Lear, diseñador de Lear Jet, se 
denominó en un comienzo LearStar 
600. Sin embargo, cuando en abril de 
1976 Lear vendió a Canadair los dere- 
chos exclusivos de producción, el mo- 
delo fue rebautizado Canadair CL- 
600; más tarde llegó a ser conocido co- 
mo Challenger. Las investigaciones de 
mercado de Canadair pusieron de ma- 
nifiesto una demanda potencial de 
unos 1 000 aviones de negocios en es- 
ta categoría. En la creencia de que po- 
dría captar el 40 % de este mercado, 
el 29 de octubre de 1976 la companía 
lanzó el programa de desarrollo del 
Challenger; en ese momento tenía 53 
pedidos en firme y el respaldo de un 
préstamo del gobierno canadiense por 
130 millones de dólares. 

Canadair introdujo una cantidad de 
cambios en el diseño básico, el más 
notable de los cuales fue el desplaza- 
miento de los estabilizadores desde 
una posición próxima al extremo del 
fuselaje a la punta de la deriva afle- 
chada. Uno de los principales atracti- 
vos del Challenger consiste en el fuse- 
laje de gran sección transversal. con 
un ancho de 2,49 m y una altura de 
1,85 m., lo que hace posible una cabina 
«para caminar» (ausente en reactores 
para ejecutivos construidos con otra 
finalidad), que da confortable acomo- 
do a un máximo de 18 pasajeros. Se 
fabricaron tres ejemplares de prese- 
rie, el primero de los cuales voló el 8 
de noviembre de 1978, mientras que 
el primer avión de serie lo hizo el 21 
de setiembre de 1979, Esas certifica- 
ciones canadienses y de la FAA se 0b- 
tuvieron en el mes de agosto de 1980 y 
el 10 de noviembre del mismo año, 
respectivamente. Ambas impusieron 
restricciones temporarias, como la li- 
mitación del peso bruto a 14 969 kg y 
de la velocidad a 587 km/h, la prohibi- 
ción del vuelo en condiciones de con- 
gelamiento y del uso de inversores de 
empuje. 


El Canadair CL-600 Challenger ofrece 
una inigualada combinación de 
capacidad (hasta 18 pasajeros), 
velocidad, autonomía y comodidad. Este 
último factor se ve realzado por una 
cabina muy espaciosa (foto Canadair). 
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Canadair CL-215. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: anfibio polivalente 

Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt 8 Whitney R-2800-CA3, de 

2 100h 

Presiaciones: velocidad de crucero 291 
km/h, a 3 050 m; autonomía con 1 587 
kilogramos de carga útil y potencia de 


Canadair CL-600 Challenger de un usuario de Arabia Saudí. E 


Para superar estas limitaciones, Ca- 
nadair emprendió un programa de re- 
ducción del peso y la resistencia al 
avance, que, al mismo tiempo, ofrecía 
un notable aumento en la autonomía. 
Finalmente se obtuvo la certificación 
plena, y a comienzos de 1981 se inicia- 
ron las entregas del avión de serie. 
Hacia finales de ese año la companía 
tenía pedidos en firme y opciones por 
aproximadamente 200 aviones: casi 
150 concernían al CL-600 estándar, y 
el resto correspondía al CL-601, que 
se describe en el apartado dedicado a 
las variantes. 


Variantes 

CL-600 Challenger: semejante en 
general al CL-600, salvo la instalación 
de dos motores turbofan General 
Electric CF34-1A de 3 924 kg de 
empuje, que proporcionan mayor 
autonomía y niveles ligeramente más 
bajos de ruido en operaciones; el 
primer ejemplar voló el 10 de abril de 
1982, y se distingue del CL-600 por 
sus derivas de punta de ala 

CL-601 Challenger E: versión de 
fuselaje más largo, concebida para 
aumentar la capacidad a 24 plazas; el 


crucero de gran autonomía 2 092 
kilómetros 

Pesos: vacío 12 161; máximo en 
e en tierra 19 731 kg. en agua 
17 100 kg 

Dimensiones: envergadura 28.60 m: 
longitud 19,82 m; altura 8,92 m: 
superficie alar 100,33 m* 


Canadair CL-600 Challenger. 


14 de marzo de 1980 se autorizó la 
continuación de su desarrollo, pero 
éste no ha proseguido hasta ahora 


Especificaciones técnicas 
CL-600 Challenger 

Tipo: transporte para 
ejecutivos/pasajeros 

Planta motriz: dos turbofans Avco 
Lycoming ALF 502L de 3 402 kg de 
empuje 


Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 889 km/h; velocidad de 
crucero de gran autonomía 745 km/h; 
altura operativa certificada 13 715 m; 
autonomía con combustible máximo 
6 671 km 

Pesos: vacío en operaciones 10 285 kg: 
máximo en despegue 18 325 kg 
Dimensiones: envergadura 18,85 m; 
longitud 20,85 m: altura 6,30 m: 
superficie alar 41,81 m? 


